














F-21 A Lion (Kir C1) ,05" z VF-43, US Navy, NAS 
Oceana, Virginia, 1986 rok. 


Kir C-2/C-7 FAC3041 sil powietrznych Kolumbii, Escu- 
adron de Combate 2113, Palanquero, 1989 rok. 


Oznaczenie zwycigstwa powietrznego Kfir C-2 FAE90S Ekwadorskich Sit Powietrznych. Kapi- 
‘samolotu FAE9OS tan Mata na tym samolocie zestrzelil 10 lutego 1995 ro- 
ku peruwiariski samolot Cessna A-37 Dragonfly 


Kfir TC-4 (wersja eksportowa samolotu Kfir TC-2) 
FAE931 Ekwadorskich Sit Powietrznych, baza Taura, 
przetom lat osiemdziesiatych i dziewigcdziesiatych. 










Kfir C-2 nr CF7 12sit powietrznych Sri Lanki. Samolot 
nalezy do 10 Dywizjonu MySliwskiego, stacjonujacego 
w Katunayake, 1996 rok. 







F-21 A Lion (Kfir C-1) ,01" z VMFT-401 US Marines, 
MCAS Yuma, Arizona, 1987 rok. 
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Od wydawcy al 

Musze z przykroscia poinformowa¢ o kilku zmianach w Wydawnictwie. Pierwsza z nich to kolejna zmiana systemu dystrybucji 
wydawnictw. Wg stanu_na dzieni dzisiejszy gk6wnym dystrybutorem publikacji AJ-PRESS jest firma AJaKS, mieszczaca sig w War: 

rzy ul. Lubelskiej 30-32 na I pigtrze, tel. 619-60-51. Trudno mi w tej chwili okresli¢, jak bedzie z dotychczasowa dystrybucjq przez firme 
OOKS INTERNATIONAL — bedzie to zalezato od speinienia przez nig kilku warunk6w. Generalnym zatozeniem jest sprawowanie 
kontroli dystrybucji przez firme AJ-PRESS i do nie] nalezy sktada¢ zam6wienia, ktre bedg realizowane przez firme Ali ak. Moéna r6wnied 
zamawiaé moje (i inne) publikacje bezposrednio w firmie AJaKS. Firmy i osoby, kt6re poprzednio zamawiaty publikacje w BOOKS 
INTERNATIONAL, moga to czyni¢ nadal, lecz trudno mi w tej chwili okresli¢ kiedy unormuja si¢ wszystkie kwestie sporne i Bl otrzyma 
$wiedy towar. Odbiorcy, ktorzy zdecyduja si¢ na zmiang dystrybutora powinni pisemnie uprzedzi¢ poprzedniego dostawcg o tej zmianie. 

Druga sprawa, wymagajaca wyjasnienia, jest fakt zamieszczania w innych wydawnictwach zdj¢¢ otrzymanych przez AJ-PF S 
poszezegéinych publikacji, co rodzi uz inione pretensje dawcGw tych zdj¢é o ich dalsze udost¢pnianie. W zwigzku z tym bed¢ musiz 
zabezpiecza¢ elektronicznie publikowane przez siebie zdjgcia poprzez specjaing ich obrébk¢ komputerowa. Nie bedzie on ieniaé 
zawartosci merytorycznej zdj¢cia lecz jedynie nieistotne jego szczegdty. Obrdbka ta jest czasochtonna i — co za tym idzie — podraza koszt 
publikacji. Niestety, jest ona koniecazna w wypadku niektorych zdj¢¢. 

Nie bez wptywu pozostanie to na ceng publikacji. Od dtuzszego czasu w zasadzie pozostawata ona nie zmieniona. Niestety, coraz wy2sze 
koszty wydawnicze, do kt6rych dochodza jeszcze i te, omdwione wyze}, zmuszajq mnie do podniesienia ceny moich publikacji, przynajmniej 
relatywnie do poziomu cen innych publikacji na naszym rynku, np. TBiU. 

Osobnq sprawa jest m6j program wydawniczy, zreszta z réznych wzgledéw dos¢ znacznie by eoseenie Na razie wigkszych publikacji 
ksiq2kowych, zapowiadanych przeze mnie jakis czas temu, nie nalezy zbyt szybko oczekiwa¢. Natomiast serie wydawnicze, wydawane 
dotychezas beda si¢ ukazywaly cyklicznie, z tym, ze przyspieszeniu ulegng tytuly zwiqzane z ,KAMPANIAMI LOTNICZYMI”. Nie 
wykluczam te2 powstania w najblizszym czasie nowych seri wydawniczych — ale o tym pdéniej, aby nie zapeszac. 

W,KAMPANIACH LOTNICZYCH” przewidziane sq (jako nr 9): Sowieckie lotnictwo morskie 1939 — 1945 — publikacja opracowana 
specjalnie dla AJ-PRESS przez Roberta Bocka oraz pierwsza z publikacji poSwigconych walkom powietrznym nad Nowa Gwinea, pt. Nowa 
Gwinea 1942, opracowana przez historyka z Australi — Andrzeja Zbiegniewskiego. 

W ,MONOGRAFIACH LOTNICZYCH” jako najblizszy ukaze sig nr 26-ty — druga cz¢s¢ monografii mySliwca P-47 Thunderbolt z 
19-toma (!) planszami rysunkowymi, obrazujacymi wszystkie wersje tego samolotu oraz jego wersji rozwojowej — XP-72. Zostanie rowniez 
zamieszezony szczegotowy przekr6j Thunderbolta w skali 1: 36. Ledwo sig zmiescit na formacie A3! Jako numer 28-my ukaze sig monografia 
samolotu Morane 406, ktdrej autorem jest Gaston Botquin. 

Wserii , MONOGRAFII MORSKICH” przygotowywana jest obszerna publikacja o japoriskich pancernikach Mutsu i Nagato z dwoma 
specjalnymi wktadkami rysunkowymi na formacie A1, zawierajacymi szczegotowe rysunki okretow w skali 1:400 w réznych okresach stuzby. 


Jeszeze raz informuje, ze sprzedaz wysytkowa publikacji wydawnictwa AJ-PRESS prowadzi samo wydawnictwo oraz firma AJaKS w 
Warszawie, ul. Lubelska 30-32, tel (0-22) 619-60-51. AJ-PRESS wstrzymuje wszelkie przedptaty na swoje publikacje. Sprzedaz na 
przedptaty prosze uzgadniaé z firma AJal 
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riatek 5 czerwca 1967 roku, 0 godzi- 
nie 07:45 (czasu kairskiego, w ‘Tel Awiwie byla 
godzina 08:45) Izrael zaatakowat jednoczesnie 
dolesig¢ lotnsk wojskowyeh na terytorium Egip- 
iska umiejscowione na pustyni Sy- 
El Arish, Gabel Libni i Bir Gifgafa oraz 
pozostate w strefie Kanalu Sueskiego i delty Nilu 
poddane z zacym bombardowaniom. 
W niecate dwie godziny zburzone zostaty zabu- 
dowania, Ay liczne kratery 
po wybuchach bomb, a znaczna czes¢ stojacych 
na nich samolotéw przedstawiata soba wartosé 
nie wigksza od kupy zlomu. Atak byt absolutnym 
koczeniem a piloci egispkich mysliwcOw wlas- 

ali Sniadanie po wykonanym, poran- 
nym locie patrolowym. Rozpoczeta sig tzw ,Woj- 
SzeSciodniowa”. Rezultaty uderzenia na bazy 
przeszly oczekiwania nawet izraelskiego 
dowédztwa. Okoto poludnia przeprowadzono 
kolejne naloty, tym razem na lotniska w Jordanii, 
Syrii i Iraku, skutecznie eliminujac znaczng 
licabg samolot6w nalezacych do tych paristw z 
dalszej walki. Operacje Iadowe post¢powaly pra- 
ktycznie wg harmonogramu w obliczu catkowitej 
dominacji izraelskiego lotnictwa — Chel Ha’A- 
enie broni nastapito w sobote 10 

czerwea. Chel Ha’ Avir stracito 46 samolotéw, z 
czego tylko 10 w walkach powietrznych, (wg in- 
ayeh trédet ok. 60), co stanowito powazny ubytek 
dywszy, Ze sity powietrzne przed rozpocze- 
ciem ataku liczyty ok. 200 maszyn (wedtug innych 
4r6det ok. 400 samolotéw bojowych i szkolno 
bojowych). Na pocieszenie pozostawat fakt zni- 
szczenia okoto 450 samolotéw nieprzyjaciela. 
Jednymz bohater6w tego krétkiego kontliktu byt 
samolot Mirage III CJ, kt6ry pilotowany po mi- 
strzowsku przez izraelskich pilotow stanowit 
Smiertelne zagrozenie dla arabskich przeciwni- 


















































j na ziemi. Niestety, sukcesy samolot6w z 
gwiazdg Dawida nie zostaty ,owacyjnie” przyjgte 
wéwiecie. Liczne pafistwa, dotychczas pozostaja- 
ce w przyjaznych stosunkach politycznych i go- 
spodarczych z Izraelem natozyty embargo na do- 
stawy broni do tego kraju. WSrdd nich byta row- 
nied Francja. Ten cios byt dla Izraela szczeg6lnie 
dotkliwy gdyé, jego lotnictwo (Chel Ha‘Avir lub 








Start pierwszego prototypusamolotu Kfir (nr 71 


Heyl Ha‘Avir — spotykane dwa rodzaje pisowni 
wynikaja z polgczenia hebrajskie} wymowy i an- 
gielskiej pisowni) juz od dluzszego czasu zorien- 
towane bylo glownie na dostawy z firmy Avions 
Marcel Dassault/Breguet Aviation, w skrécie 
AMD, oraz Aerospatiale. Wszystko wskazywato 
na to, Ze tak jednostronne ukierunkowanie ,za- 
opatrzenia” mote sig srogo zemécié. Embargo 
natozone przez rzad francuski objeto oczywiscie 
swoim zasiggiem obie wymienione wyée} firmy. 
Chociaz straty Chel Ha‘Avir nie byly dotkliwe, 
obawy jego dow6dztwa byty w petni uzasadnione. 
Stan¢lo ono w obliczu niebezpieczefistwa braku 
dostaw nowych samolotéw i czesci zamiennych 
cow zaistniatej sytuacji, przy koniecznosci utrzy- 
mywania pene} gotowosci bojowe) nie bylo per- 
spektywa zbyt optymistyczna, Sli 
rozwazy¢ ewentualne wznowienie dostawz Fran- 
ji, ulegta dalszemu pogorszeniu po grudniowym 
ataku na lotnisko w Bejrucie, w 1968 roku. Juz 
w6wczas jednak Izrael byt w trakcie prowadzenia 
rozméw na temat dostarczenia dla jego lotnictwa 
samolot6w amerykafiskich. Embargo utrzymy- 
wano do jesieni 1973 roku kiedy to egipsko —sy- 
ryjski atak z 
wskie pafistwo catkowicie zatart podziat na ,do- 
brych” i ,,ztych” bliskowschodniego regionu. 
Jeszcze przed wybuchem ,,Wojny SzeScio- 
dniowej” (5 czerwea 1967 roku), rad Izraela 
podpisat kontrakt na dostawg 50 samolotow typu 
Mirage 53 (oznaczenie J uzywane bylo w przy- 
padku samolot6w przeznaczonych dla Izraela). 
Jego koncepeja vita sig z oblatanego Ww 
1961 roku mySliwca Mirage IIE. Byla to zubo- 
zona, patrzac od strony awioniki i pozostalego 
wyposazenia odmiana tego samolotu. G6rowat 
‘on jednak nad swoim pierwowzorem zwiekszo- 
nym udéwigiem i zasiegiem. Pozakupie ostatnich 
Mirage 11 CJ dow6dztwo sit powietrznych Izrae- 
la bylo zdecydowane na zakup nowego samolotu 
oferujqcego przede wszystkim wigkszy udéwig 
oraz wszechstronnos¢ zastosowafi. Izraelscy 
inzynierowie zostali wystani do zaktad6w Marcel 
Dassault w celu uczestniczenia w pracach nad 
nowym projektem. Zdecydowanej zmianie ulegt 





























, powstalego w wyniku przerébki samolotu Nesher. 


prz6d samolotu main, dzi6b zostat wydluzony 
przy jednoczesnym zmniejszeniu przekroju, 
chwyty powietrza przesunigto do tytu (w poréw- 
naniu do Mirage IIIC) w celu polepszenia pola 
obserwacji dla pilota. Niekt6rzy piloci doSwiad- 
czalniz Izraela wzieli udziat w oblatywaniu kole)- 
nej wersji Mirage. CzeSciowe usunigcie wyposa- 
Zenia nie miato wi¢kszego wplywu na ceng jedno- 
stkowa samolotu. Znacznemu obnizeniu ulegly 
natomiast koszty obstugi i konserwacji samolotu 
oraz mégt ich dokonywaé personel o nizszych 
kwalifikacjach technicanych. Prototyp zostat ob- 
latany 19 maja 1967 roku. Samolot zyskat uz~ 
nanie i znalazt p6éniej wielu nabywe6w szczeg6l- 
nie wSréd pafistw o ograniczonym budzecie wojs- 
kowym. Zakupu dokonaty m.in. Belgia (106 sa- 
molot6w Mirage 5 wersji BA,BR i BD), Peru (27 
Mirage 5P/DP), Libia (110 Mirage SD/DE/DR- 
/DD, Pakistan (28 Mirage 5 PA), Kolumbia (14 
Mirage 5 COAICOR/COD), Gabon (Mirage 5 
G/DG), Zair (Mirage 5 M/DM), Arabia Saudyj- 
ska (Mirage $ SDE/SDD), Wenezuela (Mirage 5 
V/DV), Abu Dabi (14 Mirage 5 AD/RAD/DAD), 
Egipt (32 Mirage SSDE i 6 Mirage SSDD) Wersja 
rozwojowa oznaczona Mirage 50, z. zainstalowa- 
nym, nowym silnikiem Atar 09K —50 0 zwigksz0- 
nym ciagu, zakupito lotnictwo Chile (Mirage 50 
FC/C/DC), Wenezueli, zainteresowanie wyrazito 
réwnied np. lotnictwo Sudanu, Licane samoloty 
Mirage 5 przeszty w okresie p6éniejszym przez 
proces modyfikacyjny do standartu Mirage 50. 
Belgijskie Mirage 5,28 i 42 eskadry, wzi¢ly nawet 
udziat w ,,Wojnie w zatoce” — operujac z bazy 
Diyarbakir dokonywaty lot6w patrolowych na 
granicy tureckiej. 

Kontrakt na dostawe Mirage 5 do Izraela 
przewidywat wniesienie przedplaty oraz dalsze 
splaty w ustalonych kwotach. Przedptate oraz 
pierwsze ,,raty” uiszczono zgodnie z umowa, jed- 
nakée ani pierwszy, ani Zaden nastepny Mirage 53 
‘opuszczajacy zaktady AMD nigdy nie dotart do 
Izraela. Pod zmienionym oznaczeniem, Mirage 
SE, znalazly sig na wyposazeniu lotnictwa francu- 
skiego (Armee de I'Air), Aby przejaé ten dosyé 
niespodziewany kontyngent samolot6w Armee 
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Samolot Mirage V. Pod kadlubem podwieszony jest pocisk klasy powietrze—ziemia AS~30. 


de l'Air stworzyla w marcu 1972 roku jednostke 
EC 3/13 ,Auvergne”, kt6ra przejela czesé Mira- 
ge’'y SF. Pozostate weszly na wyposazenie, re- 
akiywowanej w lipcu 1974 roku, eskadry EC 3/3 
Ardennes”. Po ,wymianie” Mirage’y na samo: 
loty SEPECAT Jaguar A, eskadra Ardennes’ 
przckazata je w uzytkowanie EC 2/13 Alpes” 
wyposazonej w samoloty Mirage IIIE. 

Straty poniesione przez izraelskie lotnictwo 
wwyniku awarii i zestrzelet, w okresie 1962 — 
1967, whacznie ze stratami ,Wojny SzeSciodnio- 
wej” wyniosly ok. 20% ogéInego stanu posiada- 
nych mySliwc6w. Szybkie uzupetnienie tych ubyt- 
kw stanowilo palgca potrzebg. Francuskie em- 
bargo obriazyto wszelkie niedostatki dotychcza- 
sowej polityki zaopatrzeniowe} Izraela wykazu- 
jac je} niebezpieczne uzaleznienie od jednego 
dostawcy. Obustronne stosunki Francji i Izracla 
stanely na ,ostrzu noza”, a oliwy do ognia dole- 
waly wielce niepochlebne wypowiedzi izraelskie) 
Premier, pani Goldy Meier, pod adresem fran- 
cuskiego rzadu. KoSciq niezgody byly, przede 
wszystkim, czeSciowo zaplacone a niedostarczo- 
ne Mirage 5). Trwajqca ,wojna na wyniszczenie” 

‘Attrition War), rozpocz¢ta tym razem przez 
gipt, nie zadawata byé moze tak dotkliwych 








strat, jednakze kazdy stracony samolot w obliczu 
zawieszonych dostaw z Fran¢ji stanowit dokucz- 
liwg stratg. JednoczeSnie informacje 0 odradza- 
jacym sig w iscie kosmicznym tempie, lotnictwie 
Egiptu spedzato sen z powiek izraelskiemu do- 
wodztwu. Dostawy z ZSRR dla Egiptu byly tak 
intensywne, Ze juz w ok. miesiac po przegrane} 
»Wojnie SzeSciodniowej” Egipt mégt pochwalié 
Sig sitami powietrznymi w liczbie ok. 200 samo- 
lot6w (w tym najnowsze wersje Su-7 i MiG-21). 
Nauczeni przykrym doswiadczeniem Egipejanie 
ulepszyli sw6j system zabezpieczen budujac sze- 
reg schronéw przeciwlotniczych dla samolot6w. 
Intensyfikacja ,wojny na wyniszczenie”, na po- 
czatku 1969 roku, obfitujace) dotychczas w mnie} 
lub bardziej grogne wzajemne ostrzeliwanie arty- 
leryjskie, grozito przerodzeniem w nowy pra- 
wdziwy konflikt wojenny. Wéwezas zwycigstwo z 
czerwea 1967 roku mogloby okazaé sig ,pyrruso- 
wym” dla Izraela. 29 lipca 1969 roku Izrael wy- 
konat zmasowane, lotnicze kontruderzenie 
niszczqc stanowiska rakiet przeciwlotniczych i 
artylerii lqdowej oraz liczne stacje radarowe. Ko- 
niec roku 1967 przynidst pierwsze dostawy samo- 
lotéw A-4H Skyhawk, a we wrzeSniu 1969 roku 
do jednostek izraelskich zaczgly docieraé pier- 





Kfir x nietypowym zakoficzeniem nosa. Prototyp ten (nr 724) wyposazony jest w nowa stacje 


radiolokacyjng firmy Elta. 





Pilot doSwiadczalny IDF/AF Dani Shaphira 
obok Mirage 5 na lotnisku we Francji. 


wsze samoloty McDD F4E Phantom I bedace 
wynikiem rozméw Izraela z administracja L.B. 
Johnsona i nastepnie R. Nixona. Wszystko wska- 
zywalo na to, ¢ Izrael pomatu wydostaje sig z 
pulapki zastawione} przez francuskie embargo. 
Prawdziwym balsamem na izraelskie bolaczki byt 
rozejm zawarty za poSrednictwem amerykafis- 
kiego mediatora. Dziata ucichty 7 sierpnia 1970 
roku. Tym razem jednak postanowiono nie 
zdawaé sig w praysélosci na taskg lub nictaske 
nowego militarnego sojusznika. Przemyst lotni- 
czy tego pafistwa byl juz w chwili rozpoczecia 
wojny, w czerweu 1967, na tyle silny i zorganizo- 
wany aby podotaé trudom opracowania i wdroze- 
nia do produkcji wlasnego samolotu. 

Zaklady Bet Shemesh od dluzszego czasu 
dokonywaly samodzielnych napraw i remont6w 
silnik6w lotnicaych m.in, SNECMA Atar 09, w 
kt6re wyposazane byly izrealskie Mirage 
INICJ/BJ. Firma Elta przygotowywala sig do li- 
cencyjnej produkeji stacji radiolokacyjnych 
‘Thomson CSF Aida Il przeznaczonych dla Mira- 
ge 5 J. Stacja ta miata zastapié bardziej zlozony 
system typu Cyrano 1A znany z Mirage IICJ. 














Powyie] i ponitej: Jeden z pierwszych Kfir’éw skracajgcy dobieg za pomoca spadochronu. 
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Przygotowana byta r6wnied produkcja oston ty- 
chie radar6w. Wyposazenie strzeleckie Mirage 
I/Mirage 5, czyli system dw6ch dziatek DEFA. 
552 byt juz od pewnego czasu produkowany na 
licencji w Izraelu. Od potowy lat 60 —tych produ- 
kowane byly w Izraelu zamienne do uZyt- 
kowanych Mirage III CJ. 

Gl6wny trzon izraelskiego przemystu lotni- 
caego stanowily zaktady Israel Aircraft Indus- 
tries kt6re powstaty w 1953 roku. Pod koniec lat 
szeS€dziesiatych byt to juz koncern przemystowy 
zatrudniajacy okoto 7000 os6b i w swoim dorob- 
ku mégt pochwaliési¢ m.in. licencyjnq produkcj 
samolotu szkolnego Fouga Magister obejmujace) 
réwnied, jego rézne przerObki. 27 listopada 1969 
roku w2bit sig w powietrze catkowicie zaproje- 
ktowany i wyprodukowany przez. I.A.I samolot, 
nad kt6rym prace rozpoczeto w 1966 roku. Byl 
to lekki wielozadaniowy transportowiec kr6tkie- 
go startu i lgdowania (STOL) LA.L 101 Arava, 
pierwsza w pelni ,zraelska” konstrukcja. Nies- 
pena rok p6éniej, 28 wrzeSnia 1970 roku; sw6j 
pierwszy lot wykonat I.A.I 1124 Westwind, ktory 
byl udoskonalona wersja odrzutowego samolotu 
dyspozycyjnego Rockwell 1123 Jet Commander. 
P6fniej na bazie tego samolotu, budowanego W 
Izraelu na zasadach umowy licencyjnej, powstat 
samolot obserwacyjny Sea Scan uzywany do dzi- 
siejszego dnia przez Chel Ha'yam (lotnictwo ma- 
rynarki Wojennej Izraela) pod nazwa Schachaf 
(Mewa). 

Trudno jest zatem zaprzeczy¢ twierdzeniu 0 
moiliwoSciach drzemigcych w izraelskim prze- 
mysle lotniczym. Posiadat on niemalze wszystkie 
zdolnosci zapewniajace opracowanie wiasne} 











konstrukeji samolotu mySliwskiego. To czego 
brakowalo mu w tym okresie byt czas. Dowédz- 
two Chel Ha’Avir z niepokojem obserwowalo 
odradzanie sig sit powietranych, dzicki ciaglym 
dostawom sprzetu z bylego ZSRR, jego arab- 
skich praeciwnik6w. Pomimo docierajqcego ,zza 
oceanu” nowego sprzetu izraelskie dow6dztwo 
odczuwato potrzebe uzupetnienia amerykafis- 
kiego kontyngentu dostawami samolotu, ,,peinej 
krwi” mySliwskiego, nastepcy Mirage III CJ. 
4H Skyhawk byt samolotem szturmowym 0 ni 
wyg6rowanej cenie i zadowalajacych osiqgach. 
F-4E Phantom I byt relatywnie drogi zapew- 
niajac jednakée wykonywanie misji ozdecydowa- 
nie wiekszym zasiegu i dysponujac doskonalg na 
‘owe czasy awionika. Zaméwione Mirage SJ 
stanowityby idealne uzupetnienie ,dostaw ame- 
rykafiskich”. Ponadto istniat jeszcze jeden prob- 
lem wymagajacy szybkiego rozwiqzania. USA 
przejgio wprawdzie role glownego dostawey uz- 
brojenia dia Izraela, jednakée nadal istniata po- 
trzeba obstugi juz posiadanych samolotow po- 
chodzenia francuskiego, stanowigcych ciagle 
trzon sit powietranych tego pafistwa. W tej sytu- 
acji rzad Izraela znalazt jedyne stuszne rozwiaza- 
nie w zaistniatych okolicanosciach. Zdecydowa- 
no, Ze Mirage SJ bedzie produkowany przez 
zaktady I.A.I. bez licencji, co zapewni dostawy 
nowych samolot6w oraz czesci zamiennych do 
nich oraz innych Mirage. 

Jest wielce prawdopodobne, ze przemyst lot- 
niczy Izraela dysponowat od pewnego czasu nie- 
malie petng dokumentacja techniczng lini pro- 
dukcyjnej samolotu Mirage. Przypuszczalnie 
przedostala sig ona bezposrednio z zaklad6w 
























AMD we Frangji pomimo obowiazujacego zaka- 
zu na wszelkiego rodzaju dostawy i wspélprace. 
Embargo nie zdotato najprawdopodobniej prze- 
szkodzié w dostarczeniu do Izraela wielu istot- 
nych element6w oprzyrzqdowania technicznego 
i technologicznego oraz samych urzadzefi do 
produkeji czeSci Mirage‘a 5, Urzadzenia te tra- 
fiaty do odbiorcy badé za nicoficjalnym posred- 
nictwem pafistw trzecich lub tez bezposrednio z 
Franeji pod praykrywka dostaw cz¢Sci zamien- 
nych. Stany Zjednoczone zainteresowane osta- 
bieniem wplyw6w ZSRR w tym regionie z 
pewnoScia dopomogly w pozyskaniu szeregu 
urzadzefi zastepczych do produkeji elementéw 
skladowych Mirage'a. Szczeg6Inym echem w 
Swiecie odbita sig operacja izraelskiego wywiadu 
MOSAD przeprowadzona w Szwajcarii. Za 
poStednictwem pracownika zaktad6w firmy Sul- 
zer, produkujacej na licencji silniki odrzutowe 
Alar 09 A. Frauenknechta MOSAD wszedt w 
posiadanie petnej dokumentacji technicznej tych 
silnik6w. Koszt operacji wynidst ok. 4 miliony 
dolaréw USA, kt6ra to kwotg przelano na pry- 
watne konto Frauenknechta. Chociad caynnik 
finansowy by! bardzo istotny to jednak wi 
znaczenie mialy w tym przypadku polityczne 
sympatie szwajcarskiego inéyniera. On sam zos- 
tal wkr6tce zdemaskowany i skazany na 4,5 roku 
wigzienia. Po opuszczeniu go Frauenknecht zos- 
tat zaproszony do Izraela i wziat udziat w poka- 
zach nowego samolotu, w powstaniu kt6rego 
anacenie dopomégl. Dokumentacjg przekazano 
zaktadom Bet Shemesh, kt6re rozpoczely przy- 
gotowania do produkeji kopii silnika SNECMA 
Atar 09C-3, 





























NESHER 

We wrzeSniu 1969 roku w kadtubie Mirage 
IIIBJ (egzemplarz najprawdopodobniej o nume- 
ze 288, wypozyczony z Chel Ha’Avir) zamonto- 
wano silnik Atar 09C-3 rodzimej produkeji i 
wykonano pierwsze proby w locie. Samolot ten 
postuzyt jako latajqce laboratorium do przepro- 
wadzania test6w nowego silnika, element6w wy- 
posazenia rodzimej produkeji i zastosowanych 
przerébek aerodynamicznych. Konstrukcj¢ t¢ 
mozna uznaéza bezposredniego przodka mysliw- 
ca Nesher (Orzet) gdyz wyniki prob i test6w zosta- 
ty p6fniej wykorzystane przy jego budowie. Pier- 
wszy prototyp Nesher’a wzbil sig po raz pierwszy 
w powietrze 8 stycznia 1971 roku pilotowany 
przez putkownika Dani Shapira’g, pilota dos- 
wiadczalnego lotnictwa izraelskiego. W swoim 
czasie uczestniczyt on w oblatywaniu francuskie- 
go prototypu Mirage IIL i doSwiadczenia te z 
pewnoScia owocowaly przy probach nowego sa- 
molotu. Pierwszy Nesher byt praktycznie doktad- 
nq kopiq Mirage 5 wyposazona w stacj¢ radiolo- 
kacyjng Aida Il rodzimej produkeji, fotel wyrau- 
cany Martin Baker JM—6 klasy V=0, H=0. W 
stosunku do Mirage II] istotna zmiang stanowito 
zainstalowanie, za kabing pilota, dodatkowego 
zbiornika paliwa 0 pojemnosci 500 |. Pierwsze 
seryjne Nesher’y zaczely docieraé do jednostek w 
1972 roku, a do chwili rozpoczecia wojny , Yom 
Kippur”,w patdzierniku 1973 roku, do jednostek 
izraelskiego lotnictwa zdotano dostarczyé40 ma- 
szyn. Dostawy te miaty za zadanie uzupetnienie 
strat poniesionych w wyniku ,,Wojny Szesciod- 
niowej” i ,Wojny Wyniszczajace|”. Pozytywne 
wyniki prob nowego mysliwca spowodowaty, Ze 
dowédztwo Chel Ha’ Avir zdecydowato 0 rozpo- 
czgciu procesu modyfikacji posiadanych Mirage 
TIICJ, w wyniku ktérej wigkszoS¢ z nich zostala 
wyposazona w nowe silniki Atar 09C-3 rodzime} 
produkeji. W przededniu ,Wojny Yom Kippur” 





jeden zsamolot6w Nesher zestrzelit dwa syryjskie 
MiGi. 

W sobotnie popotudnie, 6 paédziernika 1973 
roku, 0 godzinie 14.00 Egipskie sity ladowe i 
powietrzne praypuscity zmasowany atak na pozy- 


Gje izraelskie w rejonie Kanatu Sueskiego. Jedno- 
czeSnie Syria zaatakowata w regionie w2g6rz Go- 
Jan. Dziefi ataku zostat wybrany z perfidng zna- 
jomoscia tradycji zydowskiego pafistwa. ,Dzieti 
Pokuty” (Yom Kippur) jest znacaqcym swigtem, 
podczas kt6rego wi¢ksz0S¢ personelu wojskowe- 
go otrzymywalo przepustki a w jednostkach woj- 
skowych zaznaczat sig stan obnizonej gotowosci 
bojowe}. 

Po przygotowaniu artyleryjskim z uZyciem 
okoto 2000 dzial, Egipejanie storsowali kanal. W 
tym samym czasie ponad 200 samolot6w doko- 
nywalo bombardowafi izraelskich umocniefi na 
Synaju. Na froncie syryjskim arabscy komandosi 
wysadzani byli ze Smiglowc6w w okolicach wzg6- 
rza Mount Hermon. Pomimo ataku 2 zaskocze- 
nia i obiecujacych rezultat6w pierwszych nalo- 
t6w nie udato si¢ Egiptowi i jego sojusznikom 
uzyskaé zdecydowanej przewagi W kolejnych 
dniach wojny. 

W dniu wybuchu konfliktu cztery dywizjony 
lotnictwa izraelskiego posiadaly na swym wypo- 
sazeniu samoloty Nesher. Dywizjony 101 i 117 
otrymaly nowe samoloty w ramach uzupelnie- 
nia, jako Ze glwny ich trzon stanowity Mirage III 
CJ/BJ. Catkowicie natomiast zostaly przezbrojo- 
ne dywizjony 0 oznaczeniach: ,H” z bazy Hatzor, 
dotychczas wykorzystujacy samoloty MD 450 
Ouragan, oraz ,E”, z bazy Etzion na Synaju. 
Wiasnie Mirage’om' i Nesher’om przypisuje sig 
ponad polowg zestrzelefi arabskich samolotw. 
Do 24 pagdziernika 1973 roku, kiedy to nastapito 
zawieszenie broni uzyskane dzieki negocjatorom 
2 ONZ, strona arabska stracita 277 samolot6w. 
Liczba ta daje sig potwierdziéza pomoca analizy 














Kfir wezesnej serii produkcyjnej. 


istniejacych zapis6w filmowych. Poczatkowo do- 
w6dziwo Izraela utrzymywaio, iz tupem samolo- 
t6w Chel Ha’Avir padio ponad 400 samolot6w 
nieprzyjaciela. Mozna jednak przypuszczaé, iz 
byly to dane przesadzone majace tez za zadanie 
wywarcie odpowiedniego wrazenia o sile izrael- 
skiego lotnictwa. Pilotom z dywizjonéw Nesher- 
%6w potwierdzono odpowiednio: dywizjon 101 — 
48zestrzelefi, 117 — 55 zestrzelefi, dywizjon ,H” 
— 25zestrzelefi idywizjon ,E” — 42zestrzelenia 
(nie notujacZadnych strat wlasnych). Ofiara jed- 
nego z pilotéw prowadzacego Nesher’a padi brat 
‘Gwezesnego prezydenta Egiptu Anwara Sadata, 
kapitan Adel Sadat, pilotujacy maszyng Su~7 w 
pierwszej bitwie powietrzne} wojny , Yom Kip- 
pur” dnia 6 pagdziernika 1973 roku. 

Pomimo niewatpliwych zalet nowego samo- 
lotu oraz dobrych wynik6w w walkach powietrz~ 
nych kariera Nesher’a w izraelskim lotnictwie 
byla krotkotrwata. Poczynajac od kwietnia 1975 
roku ,izraelski” Mirage byt stopniowo wypierany 
zjednostek pierwszej lini przez nowa konstrukcj¢ 
2 zaktadow LALL, stajac sig powoli samolotem 
jednostek rezerwowych i nast¢pnie zostat wysta- 
wiony na sprzedaz. Ostatni Nesher zakoficzy} swa 
stuzbe w Chel Ha’Avir okoto 1983 roku. Swoje 
zainteresowanie kupnem uéywanych Nesher’éw, 
podobnie jak we wezeSniejszym przypadku 
sprzedazy samolot6w Ouragan, Super Mystere 
czy Mirage Ill CY/BJ przejawity kraje Ameryki 
Lacifiskiej, ktére ze wagigdu na ograniczenie 
wlasnych zasobow finansowych nie bylyby w sta- 
nie podéwignaé cigdaru splat kredytu przezna- 
czonego na zakup zupetnie nowych maszyn. 

Oficjainie zostato wyprodukowanych 51 jed- 
nomiejscowych samolot6w Nesher A i 10 dwu- 
miejscowych Nesher B. W latach 1978-79 i 
1981 —82 dostarczono do Argentyny Nesher'y w 
obuwersjach, kt6re w lotnictwie tego kraju laialy 
pod nazwa Dagger Ai B (odpowiednio dla wersji 
jedno— i dwumiejscowe]). W pierwszej dostawie 
przekazano 24 samoloty Dagger A (nr seryjne 
C—401 do C—424) i 2 sztuki Dagger B (C—425 
i C—426), a w drugiej odpowiednio 11 (C—427 
do C—437) i 2 (C—438 i C—439) samoloty. W 
sumie 39 mySliwcéw. Po przegladzie technicz- 
nym samoloty zostaly poddane modernizacj 
wyposazone m.in. w system nawigacyjny T. 
CAN, ktérego gléwnym znakiem rozpoznaw- 
czym’ byty dwie dodatkowe, tréjkatne anteny 
umieszczone pod dziobem samolotu oraz na jego 
grzbiecie, Oprécz powyiszych dostaw miala 
miejsce jeszcze jedna, w kt6rej Izrael przckazat 
sitom powietrznym Argentyny (Fuerza Acrea 
Argentina) 20 niezdatnych do lotu samolot6w w 
charakterze czeSci zamiennych. Byty to najpra- 
wdopodobniej Mirage III CJ chociaz wedtug nie- 
ktérych Zrédet byly to uszkodzone Nesher'y. O2- 
naczaloby to w6wczas, Ze liczba wyprodukowa- 
nych Nesher’6w przekroczyta 70 sztuk. 

Po konflikcie falklandzkim, w kt6rym argen- 
tyfiskie lotnictwo stracito 11 Dagger’6w (C— 403, 
404, 407, 409, 410, 419, 428, 430, 433, 436, 4?) 
FAA odkupita od lotnictwa Peru Mirage SP w 
celu uzupetnienia strat. Otrzymaty one numerac- 
jg noszona uprzednio przez zestrzelone Nesher'y. 
Te, kt6re przetrwaty poddane zostaty kolejnej 
modernizacji przeprowadzonej w latach 1982 — 
1984. Zostaly one wyposazone w awionike po- 
chodzqcq z samolotu I.A.1. Kfir C-2 a ich nazwa 
zostatazmieniona na Finger I. Po kolejnej kuracji 
‘odmladzajacej, tym razem przy uzyciu awioniki z 
Kfir’a C-7 samoloty przechrzczono na Finger Il. 
Otrzymaty one m.in. nowe stacje radiolokacyjne 
Elta EL/M-2001B, bezwtadnoSciowy system na- 
wigacyjny oraz nowoczeSniejszy system kierowa- 
nia uzbrojeniem. Po zmianie napedu na nowo- 
czesne silniki Atar 09K-5SO samoloty Finger II 
wyratnie przewyészaly, pod wzgledem osiagow, 
swW6j pierwowz6r Nesher oraz Mirage Il E/A. 














Kfir (732) z otwartymi hamulcami aerodyna- 
micznymi. Na nosie widoczne dodatkowe grze- 
bienie aerodynamiczne. 





KFIR 

Niemalée réwnologle do prac nad przygoto- 
waniem produkcji kopii Mirage 5, zakoficzonych 
ostatecznie penym sukcesem, toczyty si¢ prace 
nad projektem stawiajqcym kolejne, bardziej wy- 
magajace zadania dla izraelskich inzynier6w. 

‘Jue w 1968 roku, niedlugo po otrzymaniu 
pierwszych samolot6w A~4 H Skyhawk pojawity 
si¢w L.A.I. spekulacje na temat modliwosci ewen- 
tualnego wyposazenia samolotu Mirage w silnik 
‘owiekszym ciagu, niekoniecznie produkcji zakla- 
d6éw SNECMA. Idealnym rozwigzaniem jawilo 
sig skonstruowanie samolotu taczqcego w sobie 
aerodynamiczng doskonatosé platowca Mirage z 
nowoczeSniejszym, bardziej wydajnym i mniej za- 
wodnym silnikiem. Jeszcze w tym samym roku 0 
swoja szansg na wykorzystanie w nowym proje- 
kcie ubiegaty si¢ trzy kandydatury: Rolls Royce 
Spey (stosowany m.in. w brytyjskich samolotach 
Buccaneer), Pratt & Whitney TF-30 (znany z 
A~7 Corsair IX) i General Electric J-79-GE-17 
(napedzajacy amerykafiskie Phantom’y Il). 
P&W TE-30 odpadt dosé szybko ze wgledu na 
swoje rozmiary i wage. Jego ewentualny ,,ma- 
riad” z subtelna konstrukcja Mirage nie wehodzit 
w rachubg. Brytyjski Spey nie prezentowat gor- 
szych osiag6w niz J-79-GE-17, ale pod znakiem 
zapytania staly modliwoSci regularnych dostaw 
tych silnik6w ze wzgledu na polityczne powikta- 
nia, Na placu boju pozostat General Electric GE 
J-79-17 0 ciagu 52,9 KN bez i 79,62 KN z dopa- 
laniem, Swymi rozmiarami byton bardziej zblizo- 
ny do francuskiego silnika niz jego rywale i pre- 
zentowat lepsze od niego osiagi. Dodatkowo na 
jego korzyS¢ dziatat fakt potwierdzenia dostaw 
dla izraelskiego lotnictwa samolot6w McDD F- 
4E Phantom t. kt6re miaty nastapié w drugiej 
potowie 1969 roku. 

W 1969 roku rozpoczeto prace badawezo— 
rozwojowe pod kryptonimem ,,Black Curtain” 
(Czarna Kurtyna), kt6rych koficowym efektem 
Iniat byé Mirage z zamontowanym amerykafiskim 
silnikiem. Nad sprawnoSciq ich przebiegu czuwat 
generat Benjamin Peled, 6wezesny dowédca 
Chel Ha’Avir. W kwietniu 1969 roku do LA.I 
zostat wypozyczony, z.jednostki lotnictwa izrael- 
skiego, Mirage III BJ w celu preprowadzenia 
prob z silnikem J-79-GE-17. Wyb6r dwumiej- 
scowej wersji samolotu byt nieprzypadkowy. W 
tylnej kabinie zamierzano bowiem umiescié 
aparature kontrolno—pomiarowa rejestrujaca 
istotne dla prowadzonych badafi parametry lotu. 
Ponadto ewentualna strata samolotu wersji 
szkolnej w wyniku nieudanych pr6b narazala 
potencjat bojowy Chel Ha’Avir w znacznie 
mniejszym stopniu niz strata jednomiejscowego 
samolotu ,pierwszej lini”. Wypozyczony Mirage 











nosit numer 988 i nigdy nie powrécit juz do ma- 
cierzystej jednostki. Zebrane informacje wska- 
Zuja na to, ze byt to ten sam Mirage III BJ, ktory 
byt wykorzystywany przez I.A.I. do prob w locie 
zsilnikiem Atar 09C-3 rodzimej produkeji, we 








Linia produkeyjna w IAI. Po lewej Kfir wezesnej wersji, po prawej samolot z ostong radaru z 


samolotu Nesher. 


wrzeSniu 1969 roku, W6wczas nosit on numer 
288. Za powyzszym twierdzeniem przemawiaja 
nastepujace fakty. W 1960 roku Izrael otrzymat 
75 Mirage 111 BJ/CJ 0 numerach od 01 do 89. Po 
»Wojnie SzeSciodniowej” w 1967 roku, te ktore 
Przetrwaty otrzymywaty dodatkowo cyfre ,,7” 
(np. 33 zmieniono na 733). Po modyfikacji pole- 
gajacej na wymianie silnik6w Atar 09B na Atar 
09C wszystkie dwumiejscowe Mirage Il BJ 
zmienity cyfr¢ 7 na 2 (a wie z 733 na 233). 
Wedltug niektrych Zrddet wiasnie samolot o po- 
czqtkowym numerze 88 byt wykorzystany pod- 
czas prob w projekcie ,,Black Curtain”. Stosujac 
zatem logike numeracji izraelski 
BJ samolot o numerze 88 powit 
nowany na 288, a pecvadeee nastepnie na 988. 
Zamontowanie innego silnika, niz to przewi- 
duje konstrukeja samolotu, wydawac by sig m 
to zadaniem niespecjalnie skomplikowanym. 
to niestety jedynie pozory, a prowadzone prace 
nad przystosowaniem Mirage do silnika J-79- 
GE-17 byty tego dobrym przyktadem. Silnik 
amerykafiski posiadat zbiizona Srednice przekro- 
ju poprzecznego do silnika Atar 09C. Pozostate 
parametry jak dtugoS¢ (silnik amerykafiski byt 
krétszy 0 ok. 30 cm), potozenie Srodka cie#kosci, 
przeplyw powietrza (wigkszy 0 ok. 11%), zakres 
temperatur pracy (wyésza 00k. 300 C) réanity sie 
juz dosyé znacznie. Szczegdinie zachecajacy do 
zastosowania silnika J-79-GE-17 byt fakt zde- 
cydowanie mniejszego zuzycia paliwa (ok. 17%). 
Bylo to wynikiem podwyészenia tempera- 
tury gaz6w przy wlocie do turbiny do 954 stopni 
Colusa Pociagnelo to za soba podwyészenie 
temperatury obudowy silnika i koniecznos¢ za- 
‘stosowania dodatkowego chtodzenia. W odréz- 
nieniu od silnika Atar 09C silnik amerykafiski nie 
byl wyposazany w ostone termiczng. ‘Tylna czesé 
kadtuba samoiotu typu F -4 Phantom czy F104 
Starfighter byla wykonywana z materiatow o wy- 
sokie} odpornosci termicznej takich jak tytan i 
specjalne stopy stali. Nie bylo zatem konieczne 
stosowanie dodatkowego zabezpieczenia termi- 
cznego w postaci ostony silnika. Dodatkowe 
utrudnienia stanowity catkowicie odmienne pun- 
kty mocowania silnika w kadlubie oraz system 
jegosterowania. Podstawowe zadania przeproje- 
ktowania platowca zgrupowano w czterech pun- 
ktach: 
1. Zmiana potozenia wezi6w mocowania silnika 
oraz ich wzmocnienie przy jednoczesnym 
powickszeniu wymiar6w wewnetrznych kadtuba 
tak by modliwe bylo bezproblemowe zainstalo- 
wanie J-79-GE-17. 
2. Zmiana obrysu wlot6w powietrza oraz dosto- 
sowaniesposobu dziatania pétstozkw regulacyj- 
nych do wymagafi nowego silnika. 
3. Zaprojektowanie nowego systemu chtodzenia 
silnika z uwzglednieniem wymiany niekt6rych 
elementéw kadtuba, narazonych na dziatanie 




















podwyzszonych temperatur, a wykonanych z alu- 
minium na elementy tytanowe. 

4, Przeprojektowanie struktury rozmieszczenia 
systemu paliwowego, hydraulicznego, klimatyza- 
cyjnego oraz innych elementow wyposazenia. 

Po zrealizowaniu pierwszych dostaw samolo- 
téw F-4E Phantom Il do Izracla, we wrzesniu 
1969 roku, prace nad modyfikacjq Mirage III BJ 
nabraty rozpedu. Silnik, ktOry zamontowano Ww 
samolocie o numerze 988 pochodzit z pierwszej 
dostawy czeSci zamiennych dla tej wlasnie partii 
Phantoméw, Wymagat on réwnied pewnych 
zmian przystosowawczych aby mégt odpowiadaé 
wymaganiom napedu samolotu jednosilnikowe- 
go. Kolejne silniki J-"79-GE-17 dostarczane z 
USA wykonane byly juz z uwzglednieniem no- 
wych wymog6w i montowane w zakladach Bet 
Shemesh. W miare uplywu czasu przeszly one 
szereg modyfikacji m.in. udoskonalenie komory 
spalania co wydatnie wplyneto na zmniejszenie 
emisji zanieczyszczen z dyszy wylotowej silnika. 
Komora dopalacza otrzymata specjalna ostong 
termiczng wykonana z tytanu. Po tych przeréb- 
kach nowy” silnik otrzymat oznaczenia J~79- 
JIE. Wprowadzenie tytanowej ostony wplyngto 
naznaczne zwigkszenie Srednicy silnika coz kolei 
wymusito koniecznosé zwigkszenia Srednicy 
kadtuba w tylnej czesci projektowanego samolo- 
tu. Tak zmodyfikowane silniki byly p6éniej mon- 
towane we wszystkich wersjach seryjnych Kfir’a. 

Rozpatrywany byt réwniez projekt budowy 
makiety samolotu napgdzanego dwoma silnika~ 
mi Atar 09C i wyposazonego w ,,Wwasy” znane z 
prototypu Mirage ,Milan”. Koncepcja ta zostata 
po niedtugim czasie zarzucona, bowiem ni 
istniato juz niebezpieczefistwo blokady dostaw 
‘silnikéw J-79 przez USA. 

Prace modyfikacyjne zakoficzono we wrzes- 
niu 1970 roku. Amerykafisko —francusko —izra- 
elska hybryda otrzymata nazwe Technolog. Inna 
nazwa, pod kt6rq znana jest ta maszyna to Salvo. 
Pojawiala sig ona m.in. w korespondencji pomig- 
dzy 1.A.I, a General Electric oraz w przeciekach 
prasowych. Modna przypuszczaé, iz byla to nazwa 
programu badawezego, w ramach kt6rego 
powstat ostatecznie Technolog. Inauguracyjny lot 
odbyt sig 21 wrzeSnia 1970 roku, a za sterami 
samolotu zasiadt dow6dca grupy pilot6w dos- 
wiadczalnych lotnictwa Izracla, Dani Shapira. W 
historii Chel Ha’Avir jest on postacia bardzo 
znaczaca tak jak np. Chuck Yeager w USAF. W 
swojej wieloletnie} karierze pilota oblatywacza 
wstawit sig m.in. tym, Ze ani razu nie opuscit 
kabiny testowanego samolotu. Jego spostrzeze- 
nia pozwolity na szybkie wykrycie i usunigcie 
usterki w temperaturowym systemic ostrzegaw- 
czym Technologa. Kolejne miesiqce prob w locie 
przyniosty szereg interesujacych rezultatow. Te- 
chnolog spisywat sig w powietrzu bardzo dobrze, 
wyraénie g6rujac nad swoimi rywalami F-4E i 
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Kfir C-2 przed rozpoczgciem prob w locie. 


Mirage 111CJ pod wzgledem zwrotnosci tak istot- 
nej w bezposrednie} ,walce kotowej”. Phil Her- 
man z L.A.L. utrzymywat, Ze praktycanie wszyscy 
piloci po dokonaniu lotu prébnego za sterami 
nowego samolotu byli mile zaskoczeni niespo- 
tykanymi wezesniej mozliwosciami w przeprowa- 
dzaniu skomplikowanych manewréw. Tak pozy- 
tywne wyniki test6w Technologa dawaty duze 
nadzieje na dalszq niezaktécona kontynuacj¢ 
prac w celu przygotowania produkeji seryjne} 
nowego mysliwca. I.A.1. wystapito z propozycja 
opracowania projektu konstrukeji bedacej po- 
taczeniem Nesher’a z silnikiem J-79-GE-17. 
Nowy samolot nazwamo Ra’am (Piorun, 
Gramot), a dostawe pierwszych egzemplarzy se- 
ryjnych przewidywano na koniec 1973 roku. 
Niestety tak dobrze zapowiadajace sig plany dal- 
szego rozwoju samolotu pokrzyzowaly nowe 
priorytety doktryny obronnej Izraela, wedtug 
kt6rych lotnictwo tego pafistwa nie byto juz tak 
mocno zainteresowane nowym mysliwcem prze- 
wagi powietrznej. Z tasm montazowych w 
zakladach I.A.1.schodzily pierwsze Nesher’y, a do 
dywizjon6w Chel Ha’Avir docieraty kolejne A—4 
i F-4. Pierwotny termin pierwszej dostawy no- 
wych mysliwc6w, przewidywany na listopad 1973 
roku zostat przesunigty w bliée} nieokrestona 
przysztosé, itce potem, po dokonaniu szcze- 
g6lowej analizy oferty I.A.I. Chel Ha’ Avir zasu- 
gerowato opracowanie daleko bardziej posuni¢- 
tego w modyfikacjach samolotu, wyposazonego 
migdzy innymi w nowoczesny zintegrowany sy- 
stem nawigacji i kierowania’ uzbrojeniem oraz 
nowy system hydraulicany odporny na oddziaty- 
wanie érodk6w obrony przeciwlotniczej nieprzy- 
jaciela. Doswiadczenia wyniesione z dotychcza- 
sowego profilu dziataf lotnictwa izraelskiego 
spowodowaly, Ze wigkszy nacisk zaczeto klasé na 
odpornos¢ konstrukcji samolotu na uszkodzenia 
powstajace w wyniku oddziatywania coraz.dosko- 
nalszych Srodk6w obrony przeciwlotniczej. Aby 
sprostaé nowym wymogom konieczne byto grun- 
towne przeprojektowanie wnetrza samolotu. Za- 
planowano zmiany w strukturze rozmieszczenia 
poszczegdInych system6w: sterowania, uzbroje- 
nia, klimatyzacji oraz awioniki. Preewidywano 
wyposazenie samolotu w nowoczesna stacj¢ ra- 
diolokacyjna i praystosowanie go do przenosze- 
nia wigkszej ilosci uzbrojenia. Cata awionika zna- 
na z francuskich Mirage i Nesher’a miata by¢ 
zastapiona produktami rodem z USA i Izraela. 
W listopadzie 1971 roku podjeto decyzj¢ o 
kontynuowaniu prac doswiadczalnych nad dwo- 
ma Konstrukcjami. Ra’am miat byé zbudowany 
jako egzemplarz jednostkowy stuzacy jako spra- 
wdzian nowych koncepgji aerodynamicznych na- 
tomiast produkcja seryjna miata by¢ przygotowy- 
wana pod katem bardziej zmodyfikowanego i 





wysublimowanego jakoSciowo samolotu. W 
Chel Ha’Avir postugiwano sig przez pewien czas 
Kryptonimem Rakdan (Tancerz) aby ostatecanie 
zmienié nazwe na Kfir (Mlody Lew lub L 





ie). 

Pomimo bardzo surowych zasad przestrzega- 
nia tajemnicy pafistwowej w prasie Swiatowej, na 
poczatku lat 70—tych pojawity sig spekulacje na 
temat opracowywanego, nowego mysliwca. 
Czesto dziennikarze postugiwali sig nazwa Barak 
(Blyskawica) i najprawdopodobnie} jest ona re- 
zultatem niedoktadnego przecieku, w wyniku 
ktGrego nazwa Piorun ulegta zmianie na Blyska- 
wica. W czasie trwania wojny Yom Kippur” 
oraz. po jej zakoficzeniu postugiwano sig nazwa 
Barak okreslajqc tym mianem nowy izraelski 
mysliwiec, kt6rym byt oczywiscie Nesher. Niewy- 
kluczona jest rownie dezinformacja prowadzo- 
na przez izraelski wywiad MOSAD. Faktem jest, 
4e samolot Barak jako samodzieina konstrukcja 
nigdy nie istniat. Samolot Ra’am Ao numerze 
788, kt6ry mozna w zasadzie uwataé za pierwszy 
prototyp Kfir’a, byt zmodyfikowanym Nesher’em 
z silnikiem J-79 (prawdopodobnie ze zmodyti- 
kowana jego wersja J-79-JIE). R6znit sie on od 
Technologa zastosowaniem dodatkowych 
wlotéw powietrza chlodzacego silnik rozmiesz~ 
czonych dookota kadtuba, w tylnej jego czesci. 
Kolejny kanat chtodzacy umieszczono w przedtu- 
zeniu podstawy statecznika pionowego. Sw6j 
dziewiczy lot wykonat 4 czerwca 1973 roku. Za- 
szczyt sterowania samolotem przypadt w udziale 
pilotowi doswiadczalnemu projektu Asafowi 
Ben—Nun'owi. Kolejne proby w locie nastapity 
dosyészybko i juz 21 czerwea 1973 roku przekro- 
czono barierg déwieku. 10 grudnia 1973 osi 
nieta zostata predkos¢ maksymaina 2,4 Mach’a. 
Kolejny prototyp, uwazany bardzo czestoza pier- 
wszy,jakim byt bardziej posunigty w modytika- 
cjach Nesher nr 712, w sw6j dziewiczy lot wabit 
si¢7 sierpnia 1974 roku (jako Nesher waleciat po 
raz pierwszy w 1971 roku). Wedtug niektérych 
‘rédet podawana jest data lipiec 1973, ale chodzi 
tu niewatpliwie o pierwszy lot samolotu Ra’am. 
JeSlizatem przyjaé, ze wlasnie ten samolot moze- 
my uwazaé za pierwszy prototyp Kfir’a to nie ma 
tu Zadnej niezgodnoSci, a rozwazania czy przero- 
biony Nesher 788 czy tez Nesher 712 byt tym 
»pierwszym” nabieraja charakteru czysto akade- 
mickiej dyskusji. Prototyp nr 712 miat caty dzi6b 
w kolorze czarnym w odréénieniu od p6d 
szych seryjnych Kfir’éw. Czarny kolor tej cz@Sci 
samolotu miat przypuszczalnie oznaczaé, ze wy- 
konana jest ona z materialu dielektrycznego. 
Niewykluczone jest, Ze uzyto po prostu czarnej 
farby do pomalowania dziobu samolotu. Kfir 712 
nie posiadat jeszcze nowej stacji radiolokacyjnej 
firmy Elta — EL/M 2001B lecz najprawdopo- 
































dobniej stacj¢ Aida II znang z samolotu Nesher. 
Nowa stacja EL/M 2001B zostata wprowadzona 
do produkeji w 1973 roku i reprezentowata zna- 
cany skok jakoSciowy w por6wnaniu do poprze- 
dnich system6w uzytkowanych w Chel Ha’Avir. 
Szczegdlnie wazng cecha byly jego mozliwosci do 
dokonywania obserwacji W lotach na mate] 
wysokosci przy znacznym pofaldowaniu terenu. 

‘Jednakze jeszcze wlipcu 1974 roku nad calym 
projektem zawisty czarne chmury. General sit 
powietrznych Izraela Beni Peled potwierdzit 
nie, Ze lotnictwo tego pafistwa jest glebo- 
ko zainteresowane zakupem samolot6w mysliw- 
skich nowej generacji oraz, 2¢ jego dowddztwo 
znajduje si¢ na etapie rozpatrywania ofert i ba- 
dania przydatnosci samolot6w F-14 Tomcat, F~ 
15 Eagle, YF-16, YF-17. Miatyby one zapewn 
»panowanie w powietrzu” Chel Ha’Avir na bli- 
skowschonim teatrze dziatafi wojennych, K-14 
Tomcat lub F-15 Eagle miaty wypetniaé zadania 
prowadzace do uzyskania przewagi powietrzne), 
natomiast YF-16 lub YE-17 (obydwa samoloty 
znajdowaly sie wowczas w fazie badaf prototypo- 
wych) role mysliwc6w wielozadaniowych. Popar- 
cie dla dalszej kontynuacji prac nad rozwojem 
nowego samolotu znacznie spadto. Dodatkowo 
na jego nickorzyséwptywaly kolejne modyfikacje 
i przebudowy zwiqzane z rosnacymi wymagania- 
mi ze strony Chel Ha’Avir. Wzmocnienie kon- 
strukcji, zapewniajace jej wigkszq odpornosé na 
uszkodzenia, pociagnélo za soba wzrost masy 
samolotu oraz przesunigcie do przodu Srodka 
cig?koSci z jednoczesnym zachowaniem poloze- 
nia Srodka aerodynamicznego. Stracit on swojq 
przewage zwrotnosci w stosunku do Nesher’a i 
Mirage III stajac sig samolotem ocigzatym, wol- 
no reagujacym na dzialanie sterw i lotek. Na 
domiar ztego stwierdzono znacznie wigksze od 
oczekiwanego zutycie paliwa wynikajace ze 
mwigkszonej masy samolotu. Chociad silnik J79— 
GE-17 prezentowat si¢ pod tym wzgledem o 
wiele korzystniej niz Atar 09C-3 dodatkowe 
‘opory lotu wymagaty wickszego ciagu i pracy 
silnika w mniej ekonomicznych redimach. W ob- 
liczu nadchodzacej fali samolot6w nowej genera- 
cji Ra’am/Kfir, siggajacy swymi korzeniami tech- 
nologii kofica lat pigédziesiatych, jawit sig samo- 
lotem bez przyszlosci. Ostateczng deska ratunku 
dla catego programu okazat si¢ wezesny mini- 
ster obrony Izraela Shimeon Peres uparcie po- 
pierajacy kontynuacje prac i wlasnie jego glos 
zadecydowat o ich podtrzymaniu. 

14 kwietnia 1975 roku (wg innych Zrédet 
14.05.1975) pierwszy, seryjny Kfir nr 724 zostat 
dostarczony do Chel Ha’ Avir. Uzywano w6wczas 
wylacznie nazwy Kfir bez cyfrowego indeksu 
(C1). Ceremonii przekazania maszyny dokona- 
no na lotnisku Ben Gurion w Tel Awiwie z towa- 
rzyszacymi je} pokazami w locie, w ktérych jed- 














nak#e nie zaprezentowano seryjnego Kfir’a, a 
jeden z prototypow (nr 712). General Beni Peled 
wwypowiedzi dla prasy ograniczyt si¢ do lakoni- 
canego i zarazem dyplomatycznego stwierdze- 
nia: ,Kfir to dobry samolot”. Nalezy dodaé, ze 
pierwszy publiczny pokaz nowego mysliwca miat 
swoje polityczne podioze. W potowie lat 70— 
tych rzad USA niezbyt praychyinie nastawiony 
byt do projektu sprzedazy supernowoczesnych 
mysliwc6w F-15 do Izraela. To samo dotyczyto 
rakiet typu ziemia — ziemia Lance. Prezentacja 
Kfir’a byla swego rodzaju ostrzezeniem wkierun- 
ku krajow arabskich, dajaca poglad 0 modliwos- 
ciach izraelskiego przemystu i zdolnosciach Zy- 
dowskiego pafistwa do samoobrony. W pokazie 
naziemnym wziely udziat dwa samoloty, jeden z 
kuriozalnym, jak na samolot naddéwigkowy, 
ostro uci¢tym noskiem kadtuba (nr 724), drugi z 
ostro zakoficzonym dziobem, w kolorze czarnym 
(712). Wywotalo to natychmiast szereg dyskusji, 
wktérych snuto rozmaite przypuszczenia okres- 
lajqc samolot z ucigtym noskiem mianem 
mySliwskiego, drugiemu przypisujac zadania 
mysliwsko — bombardujace. Wkrétce pojawita 
sig kolejna teoria na temat zrGznicowanego wy- 
gladu obu samolotéw, wedtug kt6rej Kfir 712 
miat byé po prostu wyposazony w dzi6b pocho- 
dzacy bezposrednio od samolotu Nesher. Istnie- 
jacezdjecia nie pozwalaja jednoznacznie poprzeé 
tej teorii. Prototyp nr 724 byt juz wyposazony w 
nowa stacj¢ radilokacyjnq firmy Elta, Faktem 
jest, Ze w produkcji seryjne} nie znalazlo zastoso- 
wania ani jedno, ani drugie rozwiqzanie, i Kfir’y 
posiadaja ostro zakoficzony dzidb (0 charak- 
terystycznym stopniowanym profilu), kt6rego je- 
dynie kofic6wka, wykonana z materiatu diele- 
Ktrycznego, jest w Kolorze czarnym. Przejscie z 
produkcji samolotu Nesher na mysliwiec Kfir 
‘odbylo sig w zaktadach I.A.I. bez wigkszych za- 
Ki6cefi. Nie modna tego niestety powiedzie¢ o 
»przesiadce” na Kfir'y w eskadrach izraelskiego 
jotnictwa. 101 dywizjon, pod dowédztwem put- 
kownika Hertzela Bodingera byta pierwsza, kt6- 
raotrzymata nowe samoloty. Dotychczasowe wy- 
posatenie tej jednostki, kt6re stanowily Mirage 
ICY i Nesher’y zostato przekazane do innych 


jednostek. Kfir spotkat sig, niestety, z niezbyt 
Zyczliwym przyjgciem i okreslany byt przez. pilo- 
t6w jako duze nieporozumienie. Daty zna€ 0 so- 
bie jego stabe strony jako samolotu mysliwskie- 
go. Ponadto jego motliwosci w wykonywaniu 
Zadafiszturmawych rowniez nie prezentowaly sig 
zbyt okazale. Piloci 101 dywizjonu, elitarnej jed- 
nostki mysliwskiej, przeéyli zatem glebokie roz- 
czarowanie. Pomimo tych niepowodzef\ i nie- 
przychylnych opinii Kfir byt dalej produkowany i 
dostarczany do jednostek. Otraymaly go dywi- 
zjon nr 113,,Wasp” (Osa), (okreslany tym mia- 
nem ze wzgledu na godio), w 1976 roku oraz 
dywizjon z bazy Ramat David (prawdopodobnie 
‘onumerze 109). Ta druga jednostka zglosita swa 
gotowosé operacyjng 28 lipca 1977 roku lecz w 
jej przypadku chodzi o ,,przejscie” nie na zupet- 
nie nowe samoloty z LAL ale na Kfir'y z tzw. 
drugiej reki” pochodzace z dywizjonu 101, kt6ry 
Ww owym czasie zakoficzyt ,przesiadke” na nowa 
wersjg tego samolotu oznaczona Kfir C2. 


KFIR C-2 


Niedoskonatosci aerodynamiczne pierwszej 
wersji produkcyjnej Kfir’a nie zostaty zignorow- 
ne przez konstruktor6w z I.A.1. Analizy moili: 
wych rozwigzafi konstrukcyjnych poprawiajq- 
cych wlasnoSci aerodynamiczne samolotu do- 
prowadzity do decyzji o zainstalowaniu dodatko- 
wych powierzchni nosnych umieszczonych w 
przedniej czesci kadtuba nad chwytami powie- 
trza. W ten spos6b powstat samolot w ukladzie 
wkaczki"stsowany na wszystkich p6éniejszych 
wersjach samolotu. Konstruktorzy .A.I. wyko- 
rzystali pod tym wzgledem doswiadczenia zdoby- 
te przez projektant6w samolotu SAAB Viggen 
oraz inZynierow francuskich, kt6rzy opracowali 
koncepcj¢ samolotu Mirage Milan”. Jednym z 
prébnych samolot6w uczestniczacych w tym pro- 
gramie byt Mirage SJ (jeden z niedostarczonych 
do Izraela egzemplarzy), ktOry 27 wrzeSnia 1968 
roku wystapit w roli prototypu o nazwie Asterix 
testujacego przestawialne skraydetka zamonto- 
wane w przedniej czeSci kadtuba. 





W przypadku Kfir’a zastosowanie wspomnia- 
nych dodatkowych powierzchni wplyn¢to na 
przesunigcie rodka aerodynamicznego do prz0- 
du, zwigkszajac tym samym jego zdolinosci ma- 
newrowe. Oba platy dodatkowe moga zosta¢ zde- 
montowane w przypadku gdy charakter misji sa- 
molotu nie wymaga od niego bardzo dobrej 
zwrotnosci. Dodatkowa korzyscia plynaca z ich 
zastosowania byto wygladzenie oplywu aero- 
dymicznego strug powietrza na skrzydtach samo- 
lotu, co zaowocowato zmniejszeniem opor6w lo- 
tu i zwiekszeniem sity nosnej umoéliwiajac bez 
pieczniejsze manewry na wyiszych katach natar- 
cia. Kolejnymi ulepszeniami bylo zastosowanie 
dwéch cienkich pask6w po obu stronach nosa 
kadiuba, poprawiajqcych statecznos¢ kierun- 
kowa samolotu oraz uskoku na krawedzi natarcia 
skrzydet. Dzigki wspomnianym przerébkom Kfir 
znacznie zyskat na zwrotnosci wykazujac dobra 
sterownos pray predkosciach rzedu 160 km/h 
jak rwniez w lotach z duzymi przeciqéeniami, 
Samolot stat sig réwniez bardzie} odporny na 
zakt6cenia wywolane niespodziewanymi podmu- 
chami wiatru co stanowi bardzo watng zalet¢ w 
przypadku operowania na niskich wysokoSciach. 
Znacanemu skr6ceniu ulegly rozbieg i dobieg 
samolotu, i znacznie polepszyla sig widocanos¢ z 
kabiny podczas ladowania (dodatkowa sila nosna 
powstajqca w wyniku zastosowania ukladu ka- 
czka ograniczata koniecznosé znacznego zadzie~ 
rania nosa kadtuba podczas podchodzenia do 
Iadowania). Poza udoskonaleniami aerodyna- 
micznymi dokonano réwniez, przer6bek wzmac- 
niajacych konstrukejg samolotu co pozwolito na 
zwigkszenie licaby zewnetrznych wezi6w dla pod- 
wieszania uzbrojenia do 7. Nowe rozwiazania 
postanowiono wyprobowaé najpierw na Techno- 
logu, kt6ry tak przebudowany wzleciat w powie- 
trze 16 lipca 1974 roku pilotowany przez Asaf'a 
Ben Nun’a. W celu przyspieszenia realizacji pro- 
gramu réwnied Ra’am zostat poddany przebudo- 
wie i 23 marca 1975 roku wykonat sw6j inaugu- 
racyjny lot. ‘Tym razem za sterami zasiadat Me- 


Kfir C-2 (nr 714) startuje do kolejnego lotu prébnego. 








Kfir C-2 nr 814, wiywany w programie test6w. Gorna czeS¢ nosa byla czarna, statecznik pionowy — 


czerwony, a numer — bialy 


nahem Shmul, pilot doswiadczalny zaktad6w 
LALL Niestety dwa miesiqce p6éniej, 25 maja, na 
skutek niewyjaSnionej awarii Ra’am zostat stra- 
cony, spadajac do Morza Srédziemnego. Piloto- 
wi udato sig katapultowaé. Pierwszy seryjny Kfir, 
© numerze 714, zostat zmodyfikowany pod ko- 





niec 1975 roku i wykonat lot prébny dajac tym 
samym poczatek nowej seri produkcyjnej ozna- 
czanej C-2(C — Canards). Wyniki test6w nowe} 
koncepeji aerodynamicznej Kfir’a byty tak obie- 
cujace, iz czym predzej wydano decyzjq o wstrzy- 
maniu dotychczasowe} produkcji seryjne} z jed- 


noczesnym poleceniem szybszego wprowadzania 
do produkeji modelu C-2. Samoloty pierwsze} 
wersji znajdujace sig jeszcze, w chwili podjgcia 
decyzjiw halach montazowych zostaly przystoso- 
wane do zamocowania ,skrzydetek”. Wymagalo 
to wyposazenia ich w specjalne wezly wzmac- 
niajgce w miejscu montowania ,skrzydetck” do 
kadtuba. Te Kfir’y, kt6re juz dostarczono do jed- 
nostek, i kt6re nie posiadaty wspomnianych 


Po lewej: Pilot doswiadczalny IAI, Assaf Ben—Nun przed Kfirem C-2 


wezesne] serii. 





(Zaj. IAD) 


Ponitej: Kfir C-2 uéywany w badaniach ,korkociqgowych”. Widoczna jest 
konstrukeja do mocowania pojemnika ze spadochronem. 














wzmocniefi konstrukeji byly w okresie pOéniej- 
szym wyposazane w dodatkowe powierzchnie 
noSne, ale o mniejszych rozmiarach i réznych 
ksztattach. Zmniejszenie ich wymiaru (w por6w- 
naniu do wersji C-2) wynikalo z koniecanosci 
dostosowania ich wytrzymatosci, szczeg6lnie w 
miejscu mocowania, do spodziewanych, podczas 
wykonywania manewr6w obcigzef. W ten spo- 
s6b doszto do powstania wersji C-1. Oznaczenie 
to wprowadzono najwyradniej w celu odrGznie- 
nia obu wersji produkcyjnych i podkreslenia fa- 
ktu posiadania przez stare” Kfir'y dodatkowych 
skrzydelek. Znane sq r6wniez przypadki wyposa- 
tania Kfir’éw C=1 w dodatkowe paski aerodyna- 
miczne na nosie kadtuba (zastosowane w wersji 
C-2), Bardzo rzadko spotyka sig osobne ozna- 
czenie dla tej wersji samolotu, gdyz jest ona zwy- 
kle identyfikowana jako wersja C-1. Spotykane 
oznaczenie to Kfir C-1A. Samoloty wersji C-1 i 
C-IA nie posiadajg oczywiscie uskoku krawedzi 
natarcia skrzydet. 

Nowy Kfir C-2 zostat oficjalnie zaprezento- 
wany publicznie 20 lipca 1976 podczas Dni Izra- 
elskiego Lotnictwa. Dani Shapira zademon- 
strowal gow przelocie pokazowym nad baz Hat- 
zerim, na pustyni Negev. 

Dostawy nowych Kfir’éw do jednostek Chel 
Ha'Avir rozpoczely si¢ w maju 1977 roku . Do 
tego czasu LAI. zdolaly dostarczyé juz okoto 40 
Kfir’éw pierwszej wersji. CzeS¢ z nich zostata 
stracona na skutek réznego rodzaju wypadk6w. 
Wymiana sprzetu trwala dale} i w 1978 roku 
gotowosé bojowa na nowych Kfir’ach C-2, jako 
pierwszy, zglosit dwizjon (nr 144) z bazy Etozion. 
Bligniacza jednostka stacjonujaca w tej same} 
bazie (prawdopodobnie 149) byla dla odmiany 
ostatniq, kt6ra zakoficzyta wymiang pod koniec 
lat osiemdziesiqtych. j 

Na przestrzeni lat wersja C-2 poddawana 
byla licenym modyfikacjom, podobnie z resztq 
jak pierwsze Kfir’y i wersja C-1, C-1A. Nie wpro- 
wadzano jednakZe innych dodatkowych ozna- 
czefi. I tak np. wezesne modele C-2 (np.: nr 714, 
do nr ok. 730) nie posiadaty dodatkowych anten 
umieszczanych z bok6w dziobu kadtuba. Ostony 
te spotykane sq w pééniejszych wersjach C-2 
oraz wzmodyfikowanych Kfir’ach pierwszej seri. 
Dla odmiany wezesne C-2 posiadaja po 2 do 3 
rurek pitota, oraz anteny o innym ksztatcie i 
wielkoSci,pod dziobem samolotu. Owiewka ante- 
ny na statecaniku pionowym spotykana jest do- 
piero w p6éniejszych wersjach C-2. Modyfika- 
cjom ulegat rowniez ty! samolotu, doktadnie tyl- 
na czeS¢ podkadtubowej wanny, w kt6rej umiesz- 
czono wyrzutniki flar. Jako ciekawostke mozna 
podaé fakt, iz prototyp 712 stojacy w muzeum 
Hatzerim nie jest doktadnie tq sama maszyna, 





















Powyie): Kfir C2 podczas pokazéw na Salonie Paryskim w 1977 roku. 


Poniiej: Drugi z Kfir’6w C-2 (nr 263) wystawiony na Salonie Paryskim w 1977 roku, Pod skrzydlami 
widoczny podwieszony zbiornik 500 1 i rakiety ,p—p”. 


ktGra wykonata sw6j pierwszy lot w sierpniu 1974 
roku. W stosunku do pierwowzoru samolot ten 
ma zmieniony dzi6b (nie jest on caly w kolorze 
czarnym), zainstalowane dodatkowe powierzch- 
nie nosne (0 malych rozmiarach), zmieniong 
kofic6wke wanny (tak jak w pOénych C-2) oraz 
zamontowang owiewk¢ anteny na stateczniku 
pionowym. 

‘Jeden z seryjnych Kfir’éw C-2, 0 numerze 
814, zostal wykorzystany w serii testow, w kt6- 
rych badano zachowanie sig nowe} konstrukeji 
podczas wejécia w korkociag. Zanim do tego 
dosztowykonano szereg prob w tunelu aerodyna- 
micznym, a badaniom poddawano model samo- 
lotu w skali 1: Inzynierowie i piloci doSwiad- 
czalni przewidziani do uczestnictwa w rzeczywis- 
tych testach przeszli specjalne przeszkolenie, 
Kt6re pomoglo im sformutowaé precyzyjnie plan 
przebiegu prob oraz ich zakres. Kfir C-2 nr 814 
zostal pomalowany w spos6b ulatwiajacy jego 
dobra obserwacje z ziemi iz samolotéw towarzy- 
szacych. Schemat malowania pozwalat na latwe 
rozrGinienie lewej i prawej strony samolotu oraz. 
jego spodu i grzbietu (patrz rozdz. ,.Kamuflad i 
‘oznakowanie”). Ewolucje powietrzne byty rej 
strowane przez zesp6t kamer ustawionych na zie- 
mi. W tylnej czeSci kadtuba domontowana 
zostala specjalna konstrukcja zapewniajaca r6w- 
nomierne roztozenie obcigéefi powstajacych 
podczas gwattownego wyhamowywania samolo- 
tu w powietrzu poprzez uzycie spadochronu. 











Spadochron stanowi ostateczng deskg ratunku i 
mial byé uzyty jedynie w sytuacji kiedy zawioda 
wszystkie znane pilotowi metody wyprowadzania 
samolotu z korkociggu, a wysokos¢ ewolucji 
zblizy sig do alarmowego poziomu. Praycisk 
zwalniajacy spadochron umieszczono na drazkt. 
sterowym. Sam spadochron umieszezono w spe- 
gjalnie dla tego celu_przygotowanej komorze, 
zabudowanej w dolnej czesci kadtuba w migjsce 
jednego ze znajdujqcych sig tam zbiornik6w pa- 
liwa. Z komory mial on byé wyciagany za pomoca 
matej rakiety ciagnacej ok. 10 metrowg ling. Po 
wyhamowaniu samolotu przewidywano odrzuce- 
nie spadochronu. Poza tq, widziana ,golym 
okiem", przer6bkq konstrukcyjnq dokonano 
nastepujacych zmian w egzemplarzu 814: 

1. Zamontowano dodatkowa pompg hydrau- 
licena oraz butl ze spr¢zonym azotem zapew- 
niajgce dziatanie systemu hydraulicznego w przy- 
padku awarii silnika. 

2. Pigé dodatkowych baterii podwyzszylo stopiefi 
niezawodnosci systemu elektrycanego. 

3. Wskrzydtowych zbiornikach paliwa zainstalo- 
wano przeplywowe czujniki umotliwiajace tele- 
metryczng obserwacj¢ skutk6w oddziatywania 
korkociagu na paliwo umieszczone w tych zbior- 
nikach. 

4, Niepotrzebne lampy ostrzegaweze w kabinie 
samolotu zastapiono specjalnymi wskaénikami 
np. informujacym o uzyciu spadochronu czy tez 
o kierunku rotacji samolotu. 
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5. W miejsce element6w systemu kierowania uz- 

brojeniem umieszczono m.in. wskagnik kata na- 

tarcia, predkoSci katowej samolotu w , korkociq- 
u” itp. 

6, Samolot wyposazonow kamere, zainstalowang 

w nosie kadluba, ktérej zdjecia byly wykorzys- 

tywane w analizach z lotu testowego. 

‘Telemetryczne urzadzenia pomiarowe rejes- 
trowaly i praekazywaly ponad 200 réanych para- 
metr6w lotu wymaganych do dalsze} analizy. 
CzeS€z nich byta zapisywana na taSmie magne- 
tycznej, pozostate zas byly transmitowane w cza- 
sie rzeczywistym do naziemnych stacji przetwa- 
rzania danych. Skomputeryzowany system anali- 
tycany przedstawiat samolot, na monitorach tych 
stacji, W postaci graficznego modelu z jedno- 
czesng symulacja jego obrot6w w przypadku ich 
wystapienia. Réwnolegle wyswietlane byty dane 
dotyczace potozenia drazka sterowego, statusu 
lamp ostrzegawczych i innych istotnych urzadzen 
kontroli lotu. 

Proby korkociqgowe Kfir’a zakoficzyly si 
petnym sukcesem. Nie doszio ani razu do awaryj 
nego uzycia spadochronu. Kfir zaprezentowat si¢ 
bardzo pozytywnie wykazujac dobra sterownosé 
nawetw ekstremalnych warunkach lotu (np. pod- 
czas lotuzdudym katem natarcia, wykraczajacym 
poza normalnie niedopuszczalny podczas wyko- 
nywania lot6w bojowych). 

Pilot doswiadczalny zaktad6w LLA.I. — Asaf 
Ben Nun wykonat caly szereg lot6w testowych i 
wg jego opini najbardziej interesujace byle te, 
podczas kt6rych Kfir osiagat parametry lotu zbli- 
gone do maksymalnych. Podczas jednej z prob 
wchodzacej w zakres cyklu badawczego dotycza- 
cego dzialania pélstozk6w aerodynamicznych, 
przezyt on, jak sam méwit, najniebezpieczniejsza 
przygodg w swej karierze. 








12 





Na wysokoSci 10.000 m. i predkosci 1,8 Ma- 
cha ustyszat silng eksplozj¢ . Rzut oka na tablicg 
prayrzad6w pozwolit stwierdzi¢, iz pomimo kon- 

pracy silnik nie wytwarza ciagu. Wylq- 
i nastepnie zmniejszyt predkos¢ przy- 
gotowujac samolot do awaryjnego ladowania. 
Przebiegto ono bez wigkszych zakl6cefi. Po zde- 
montowaniu silnika okazalo si¢, 2e Sciany jego 
obudowy sq pogigte i miejscami porozrywane. 
SzeS¢ kanakéw doprowadzajacych powietrze bylo 
zablokowanych, a sitowniki hydrauliczne odpo- 
wiedzialne za poruszanie przystonami regulacyj- 
nymi w tych kanalach zostaty zniszczone. Przy- 
czyna takiej dewastacji byla usterka w dziataniu 
pélstozk6w, kt6ra wystapita najprawdopodob- 
niej na skutek ehatremalnych w tym dniu warun- 
k6w temperaturowych. Nie zapobiegty one do- 
staniu sig do wngtrza fali uderzeniowe} 
powietrza o bardzo duzej predkoSci, gdyz na sku- 
tek wspomnianej usterki nie zostaty przesuni¢te 
dostatecznie daleko do przodu. 

Israel Aircraft Industries zgtosita sw6j pro- 
dukt do prezentacji na Le Bourget juz w 1975 
roku. Pokazano by w6wczas, najprawdopodob- 
niej jedng z pierwszych wersji Kfir’a gdyby nie 
‘odmowa francuskich organizator6w wystawy. Z, 
podobna reakcja izraelscy producenci spotkali 
sig r6wnied, podczas przygotowah do pokazow 
Farnborogh 1976. Jako pow6d odmowy podano 
tym razem rzekome sp6énienie zgloszenia, choé 
nalezy preypuszczaé, ze i tym razem glowna rol 
odegraty uprzedzenia natury politycznej. ,,Wy- 
‘stawowe embargo” zostato ostatecznie przela- 
mane w 1977 roku, kiedy to podczas trwania 
paryskiego salonu lotniczego, nastapita pierwsza 
izarazem ostatnia, zagraniczna prezentacja Kfir~ 
’a C-2. W pokazach wziely udziat dwa samoloty 
oznaczone numerami 263 i 264 i dodatkowym 

















Kfir C-2 (714) w czasie prob w locie. Widoczny 
spéd kadluba samolotu ze znakami szybkiej 
identyfikacji. 


kodem odpowiednio 4XCFL i 4XCFK. Na sta- 
teczniku pionowym oraz jego przedtuzeniu umie- 
szczono symbol i nazwe producenta — Israel 
Aircraft Industries Ltd.. Pod przedniq czescia 
kabiny pilota wymalowano stylizowany napis Kfir 
C-2. Samoloty wystapity wstandardowym wtam- 
tych czasach, kamufladu izraelskiego lotnictwa. 
Dostepne fotografie pozwalaja stwierdzié,ze oba 
samoloty nosity p6éniej (i prawdopodobnie 
przedtem) numery 779 (paryski 263) i 755 (264). 
Samoloty te w odréznieniu od innych Kfirow 
C-2 zostaly wyposazone w dodatkowa antene, 
umieszczona za kabina pilota i przeznaczona naj- 
prawdopodobniej do komunikacji radiowej na 
mach rezerwowanych dla lotnictwa cywilne- 
go. JednoczeSnie zlikwidowano jedna z anten 
umieszczonych pod dziobem samolotu. 

Pokazy na lotnisku Le Bourget wykonal Asaf 
Ben Nun prezentujac caly szereg figur akrobacji 
powietrznej podkreslajacych bardzo dobra zwro- 
tnoSé samolotu, Zademonstrowal m.in. kr6tki 
start z ostrym prawie 90 stopniowym wznosze- 
niem, bardzo ciasny skret z przecigzniem do 7g, 
glebokie nurkowanie (z. 1300 metr6w) zakoriczo- 
ne 150 m nad ziemia, péttorej ,beczki”, ciasnq 
,6semke”, petle i na zakoficzenie 360 stopniowy 
nawrot z przewrotem na skrzydlo oraz krétkie 
ladowanie. 


KFIR TC-2 

Dop6ki baze personalng dla nowych Kfir’éw 
stanowili byli piloci latajacy uprzednio na samo- 
lotach Nesher i Mirage INL CJ problem szkolenia 
nowych zal6g nie stanowit palacego problemu 
dla dow6dztwa Chel Ha’ Avir. Taki stan utrzymy- 
wat si¢ do przelomu lat 70—tych i 80—tych. 
W6wezas to posiadanie nowego samolotu dla 
szkolenia przysztych pilotow Kfir’éw C-2 zaczeto 
nabieraé znaczenia dla dow6dztwa sit powietrz- 
nych Izraela. Przedstawione zostaly wymagania 
jakim miatby odpowiadaé nowy samolot. 
Zaktady 1.A.I. zareagowaly natychmiast przed- 
stawiajac oferte dwumiejscowego, szkolno — bo- 
jowego Kfir’a TC-2. Prace nad tego typu kon- 
strukejq zapoczatkowano w LA.I. juz w 1978 ro- 
ku, a koncepeja samolotu opieraia sig o wersj¢ 
bojowa. Kadiub seryjnego Kfir’a C-2 poddano 
kilku modyfikacjom. Praede wszystkim zmierza- 
now kierunku uzyskania dodatkowego miejsca w 
kadlubie dla kabiny instruktora. Starano sig jed- 
noczesnie dokonywaé jak najmniejszq liczbe 
zmian w ksztatcie kadtuba aby zachowa¢ chara- 
kterystyki acrodynamiczne wersji bojowe}. 
Umieszezony dotychezas za kabina pilota zbior- 
nik paliwa usunigto, a znajdujacy sie pod nim 
system klimatyzacyjny przeniesiono do specjal- 
niew tym celu przedhuzonego nosa kadhuba, Uzy- 
skano W ten spos6b miejsce dla dodatkowej ka- 
biny. Nos samolotu jest opuszczony w stosunku 
doosi kadtuba co zapewnia lepszq widocznosé do 
przodu oraz skoSnie w dét. Pod tym wzgledem 
Kfir TC-2wyradnie przewyisza np. Mirage II CJ 
co jest zastuga nie tylko samej operagji opuszcze~ 
nia nosa samolotu ale réwniez wynikiem zastoso- 
wania jego splaszczonego profilu (tak jak w sa- 
molocie MiG-27). Pozostate zmiany dotyczyly 
goleni podwozia oraz wyposazenia kabiny. Np. W 
tylnej kabinie umieszczono dodatkowe systemy 
nie spotykane w wersji jednomiejscowe}. Pier- 
wszy lot, po ktorym nastapita krotka seria produ- 
kcyjna, odbyt sig pod koniec 1980 roku (wg nie- 
ktérych érédel w lutym 1981 roku). Zadania wy- 
konywane na Kfir’ach TC-2 nie ograniczaja sig 
bynajmniej do lotéw instruktazowych dla 
mfodych adept6w Chel Ha’ Avir. TC-2 prezentu- 
je motliwoSci samolotu rozpoznawczego i wypo- 
‘sazany jest w cata gam¢ radiopelengatoréw i sy- 
stem6w pozwalajacych na zlokalizowanie oraz 
analize stopnia zagrozenia wrogich stacji radaro- 
wych. Najprawdopodobniej TC-2 moze wykony- 
waé r6wniez zadania zaktécania radio — elektro- 
nicznego wyposaZonego w Srodki typu aktywne- 
go i pasywnego. 














KFIR C-7 

Z chwila pojawienia sig w Chel Ha’Avir pier- 
wszych samolotéw F-15 A/B Eagle (poczatek do- 
staw nastapit 10 grudnia 1976 roku) a nastepnie 
mysliwe6w F-L6 A/B Fighting Falcon (pierwsza 
dostawa 2 lipca 1980 roku) Kfir'y C1 i C-2 byly 
stopniowo przeznaczane do wykonywania in- 
nych, poza mysliwskimi, zadaf, Na ich pilotow 
spadi cigzar przeprowadzania nalot6w, bombar- 
dowanie i ostrzeliwanie cel6w naziemnych. Pod- 
czas wykonywania tych misji samolot byt szcze- 
g6lnie narazony na ostrzalze strony przeciwnika. 
Ponadto specyfika dziataf wojennych na bliskim 
wschodzie (brak frontu dziataf wojennych, cele 
w postaci niewielkich obozowisk czesto rozmie- 
szezane w obrebie terenéw zamieszkatych przez 
ludnos¢ cywilng itp.) wymagaty znacznej precyzji 
ataku, co przy duzych predkosciach w polaczeniu 
z maka wysokoSci operacji oznaczato koniecz~ 
nos¢ udoskonalenia systemu kierowania uzbro- 
jeniem. Wojna w Libanie w 1982 roku postawita 
»kropkg nad i” poniewaz Kfir'y wykonywaly w 
nie), w przewazajace} wiekszosci, zadania o cha- 
rakterze szturmowym. Zapadia decyzja o wpro- 
wadzeniu do produkcji udoskonalonej wersji sa- 
molotu. ‘Tym razem zmiany dotyczyty wyposaze- 
nia elektronicznego, wzmocnienia goleni podwo- 


Kfir TC-2 startuje do lotu szkoleniowego. 





zia oraz modernizacji silnika. Nowa jednostke 
napedowa otrzymano w wyniku przebudowy sil- 
nika J-79-J1E i wyposazenia go w tw. system 
Combat Plus” co pomogio w uzyskaniu wick- 
szego ciqgu (z.78,9 KN na 83,4 KN zdopalaniem). 
Drobne zmiany w wygladzie dziobu kadtuba byty 
wynikiem zastosowania nowoczesniejszego Wy- 
posazenia elektronicznego. Zmienit si¢ ksztait 
niekt6rych anten i ich wielkoS¢. Koniecznosé 
wzmocnienia goleni podwozia wynikala bezpos- 
rednio ze zwigkszenia masy startowej samolotu, 
kt6ra wzrosta z 14700 kg do 16500 kg. Najwig- 
kszy wplyw na polepszenie motliwosci szturmo- 
wych samolotu miaty modyfikacje oraz zastoso- 
wanie nowych systeméw elektronicznych. Kabi- 
ng pilota przygotowano dozastosowaniasystemu 
HOTAS (Hands On Throttle and Stick) umo@li- 
wiajqcego sterowanie uzbrojeniem bez potrzeby 
odrywania rak od draéka sterowego i déwigni 
sterowania ciqgiem silnika. Wigksz0s¢ wskaéni- 
k6w jest jeszcze analogowa z wyjatkiem umiesz- 
czonego z lewej strony tablicy przyrzad6w moni- 
tora ACDP (Armament Control Display Panel) 
wySwietlajacego dane na temat posiadanego uz- 


Kfir TC-2 — szkolno—bojowa wersja samolotu. 





brojenia i sposobu jego wykorzystania. Serce no- 
wej awioniki stanowi zintegrowany system 
WDNS 341 (Weapons Delivery and Navigation 
System), udoskonalona wersja WDNS 141, pro- 
dukeji izraelskiej firmy Elbit. System ten pozwala 
na wlaSciwe zarzadzanie uzbrojeniem i dokonuje 
analizy wszystkich danych niezbgdnych do nawi- 
gacji samolotu. W sktad systemu wehoda m.in 
inercyjny system pomiarowy IMU, komputer fir- 
my Taman przetwarzajacy dane dotyczace para- 
metr6w lotu, uktad zarzqdzania zapasami uzbro- 
jenia SMS (Stores Management System), stacja 
radiolokacyjna Elta EL/M—2001 B lub EL/M— 
2021B, wy$wietlacz HUD. Ponadto Kfir C-7 wy- 
posazony jest w kamerg video rejestrujaca prze- 
bieg ataku oraz ukiad RWR (Radar Warning 
Receiver) firmy Elisra ostrzegajacy 0 opromie- 
niowaniu przez obce radary. W poréwnaniu do 
swojego porzednika, wersji C-2, wzrosta liczba 
punkt6w podczepiania uzbrojenia (do 9) oraz 
maksymalny jego udéwig do 5775 kg (4295 kg w 
przypadku Kfir C2). W tej konkurengji Kfir C-7 
wyradnie géruje nad francuskimi Mirage IIL i 5 
(udéwig ok. 4000 kg) i nie ustepuje nowoczesne- 
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IAI Kfir C-7 wezesnej wersji. 


mu F-16 0 udéwigu 5500 kg. Ostatnie wersje 
Kfir’a C-7 wyposazone sq w systemy pozwalajace 
na odpalanie i sterowanie pociskami oraz bom- 
bami w uklady naprowadzania za pomoca wiazki 
laserowej. Wersji jednomiejscowe} towarzyszyta 
oczywiscie wersja dwumiejscowa oznaczona TC- 
7, Samolot ten moze wypelniaé zadania zakt6ca- 
nia radioelektronicznego lub tez. dzialaé jako sa- 
molot wykrywajacy i niszczacy obce stacje rada- 
rowe — céyli jako samolot typu Wild Weasel 
(Dzika Lasica). 

Pierwsze samoloty nowej wersji C7 dostar- 
czono do jednostek Chel Ha’Avir 31 lipca 1983 
roku a odbiorca byt 144 dywizjon z bazy Etozion. 
Stato sig to niedlugo po podjgciu decyzji o roz~ 
poczeciu prac konstrukcyjnych nad calkowicie 
nowym, nie bedacym wynikiem choéby najdalej 
posunigte) modyfikacji starszych konstrukeji, sa~ 
molotem wielozadaniowym. Programowi nada- 









no nazwe Lavi (Lwiqtko) i miat on zaowocowaé 
nastepca Kfir'a C-7. Spodziewano sig, Ze 
przejécie na produkej¢ nowej maszyny odbedzie 
sig rwnie bezproblemowo jak to miato miejsce 
w przypadku zmiany Nesher — Kfir w zaktadach 
LAL, w Lahav. Niestety pOéniejsze analizy wy- 
kazaly, Ze zatozenia te byly zbyt optymistyczne. 
Im blizszy byt termin oblotu pierwszego prototy- 
pu tym wicksza byla krytyka pod adresem nowe- 
go projektu. Uprzedzenia te byly efektem zebra- 
nych wezeSnie) doswiadczen % wprowadzaniem 
do produkeji przed laty samolotu Kfir. Gownym 
argumentem opozycji byt fakt op6énicnia tech- 
nologicanego izraelskiego przemystu lotniczego 
w stosunku do innych producent6w (np. z USA, 
Francji) co spowodowato, ze nowy” izraelski 
samolot Kfir zaczat by docieraé do jednostek 
liniowych w momencie gdy pojawity sig juz, w 
pelni dojrzate samoloty nowej generacji F-15, 









Kfir C7 nr 824 x podwieszonym uzbrojeniem i zbiornikami z paliwem. 








F-16. Obawiano sig, ze Lavi mégtby spotka¢ ten 
sam los. 

Z. poczatkiem 1986 roku produkeja Kfir'a 
C-7 zostala znacznie zwolniona a wiosna tego? 
roku calkowicie zaprzestano jej dalszej kontynu- 
ji. Do tego momentu 212 Kfir’éw roznych wer- 
sji (C-L, C-2, TC-2, TC-7) zeszto z linii produ- 
keyjnych zaklad6w I.A.1. Rok 1987 to poczatek 
kofica kariery Kfir’a. Na konferencji prasowe} 
Gwezesnego ministra obrony Izraela Itshaka Ra- 
bina, podano informacje, 2e prawie 45% wszy- 
stkich Kffr’6w poszlo w ,odstawke” tzn. po doko- 
naniu niezbednych napraw samoloty wycofano z 
jednostek bojowych a nastepnie poddano je za- 
biegom konserwacyjnym w celu ich dalszego 
skladowania i przygotowania do ewentualnej od- 
sprzedazy. W tym samym roku podj¢to ostatecz- 
nie decyzj¢ o rezygnacji z dalszych prac nad sa- 
molotem Lavi, pomimo udanych lot6w probnych 
pierwszego prototypu. Decyzja ta byla dowodem 
na to, Ze r6wniez Kfir nie byt samolotem ,trafio- 
nym w dziesigtke”. 

















KFIR ZA GRANICA 


Od poczatku zaistnienia programu Kfir L.A.I. 
przygotowywaly si¢ do eksportu nowego samolo- 
tuliczqc na dosészeroki rynek zbytu w pafistwach 
charakteryzujacych sig niewyg6rowanym budie- 
tem wojskowym, Juz w niecaly rok po dostarcze- 
niu pierwszego Kfir’a do Chel Ha’Avir, zaklady 
LA.L. prowadzity wstepne rozmowy, dotyczace 
sprzedazy nowego mysliwca, z przedstawicielami 
szeSciu patistw. Niestety Zadnez tych rozmow nie 
doprowadzity do zawarcia ostatecznego kontra- 
ktu, Pomimo bardzo atrakcyjnej ceny (Kfir byt 
najtafiszym samolotem mysliwskim klasy Mach 2 
sposrdd oferty przedstawionej przez producen- 
t6w z U.S.A. i Europy Zachodniej) nie byt w 
stanie ,,przebié” oferty radzieckich biur konstru- 
keyjnych oferujacych nowe wersje MiG’a-2L i 
MiG’a-23 na jeszcze korzystniejszych warun- 








Kfir C7 przed startem do zadania szkoleniowego. Pod skrzydlami sa podwieszone éwiczebne wersje 
pociskéw ,p—p”. Na centralnym pylonie pod kadtubem widoczny zbiornik podwieszany 0 pojem- 


noSci 1300 1. 
kach. Ponadto na niekorzy$¢ izraelskiego mys- 
liwea oddziatywat fakt niewielkiego, w poréwna- 






niu z takimi tuzami jak Mikojan’czy Suchoj, 
doswiadczenia w produkeji samolotéw mysliws- 
kich. Potwierdzity to zreszta trudosci z uzyska- 
niem odpowiedniej zwrotnosci Kfir’a i fakt, Ze 
jego pierwsza wersja byla pod tym wzgledem 
caikowitym niewypatem. Niedostatki te byty w 
owym czasie skrzetnie skrywane przed kontra- 
hentami, gdyz ich ewentualne ujawnienie 
mogtoby oznaczaé natychmiastowe przerwanie 
negocjacji ze skutkami siggajqcymi daleko w 





priysztos¢. Zatem rozmowy prowadzono pod- 
czas gdy biura konstrukeyjne L.A.I pracowaly 
pena para nad rozwiqzaniami majacymi popra- 
wi¢ charakterystyki ,Mlodego Lwa". Samoloty 
radzieckie nie mogly byé jednak sprzedawane do 
licenych kraj6w ze wzgled6w politycanych. Tu 
pojawiala sig szansa dla 1.A.I. Niewatpliwie pro- 
dukowane juz, w6wczas samoloty nowe) generacji 
(F-15, F-14, F-16) przewyészaly Kfir'a pod kat- 
dym wzgledem jednakée i one, ze wegledu na 
ochrong nowoczesnych technologii oraz. przy- 
czyn politycznych, nie mogly byé oferowane do- 


F-21 A Lion z dywizjonu ,agresoréw” US Navy w locie. 


(Zdj. US. Navy) 
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F-21 A Lion US Navy po locie treningowym. 


wolnemu odbiorcy. W towarzystwie samolot6w 
wlasnej generacji tzn, MiG-21 (p64niejsze wer- 
sje), MIG-23 (wezesne wersje), Mirage IIE, Mi- 
rage F1, Kfir C2 prezentuje sig juz dosy¢ korzy- 
stnie i pod wzgledem osiag6w lokuje si¢ w ich 
czotowce. Niska cena w potaczeniu z dobrymi 
cosiqgami powinny byty zaowocowaé licznymi za- 
méwieniami. Nic takiego jednak nie nastapito. U 
podstaw takiego stanu rzeczy ledaty wowezas trzy 
gl6wne prayczyny. Po pierwsze, pomimo ogro- 
mnego apetytu wynikajqcego czesto z ambicji 
wladz. pafistw ,,trzeciego Swiata”, bedqcych w 
wigkszosci adresatami kuszacych ofert licnych 
producent6w broni, paristwa te nie byty wstanie, 
pod wzgledem operacyjnym i ekonomicznym, 
podolaé wymaganiom jakie stawia utrzymanie 
samolotu klasy Mach 2. Z tego powodu liczne 
negocjacje, np. z Boliwia, od samego poczatku 
byly skazane na niepowodzenie. Kolejna przyczy- 
na byla, tak jak w przypadku bytego ZSRR oraz 
Stanéw Zjednoczonych, natury polityezne} po- 
niewaz dla wielu kraj6w wyr6b produkcji izrael- 
skiej byt w owym czasie nie do zaakceptowania. 
Praykladem moze byé Austria gdziewsp6tzawod- 
nictwoz innymi samolotami, pod wzgledem eko- 
nomicznym i technicznym wygrat w potowie lat 
70 —tych wlasnie Kfir lecz.o odrzuceniu jego kan- 
dydatury zadecydowaty wzgledy polityczne. W 
koficowym efekcie sity powietrzne Austrii zaku- 
pily zmodernizowang wersj¢ samolotu SAAB J- 
35 D Draken oznaczona SAAB J-35 OE. Podo- 
bna sytuacja miata miejsce na Tajwanie poszu- 
kujacego nastepe6w dla wystuzonych F-100 Su- 
per Sabre i F-104 Starfighter. Wreszcie trzecia 
przyczyna 0 podtozu polityczno — gospodar- 
czym wynikajaca z faktu, Ze Kfir’a napedzat silnik 
amerykafiski produkowany w Izraelu na zasa- 
dach umowy licencyjnej. Amerykafiski partner 
traymat poniekad w szachu izraelskiego produ- 
centa pozostawiajac sobie prawo ,veta” wobec 
nie odpowiadajacym jego interesom zamiarom 
sprzedazy Kfir’a do tego czy innego kraju. Sto- 
sunkowo tani i dobry samolot psut niewatpliwie 
szyki eksporterom zza oceanu. Prowadzenie roz- 
m6wz.dowolnym kontrahentem byly wobec tego 
faktu szczeg6lnie utrudnione, gdyz znaczacy glos 
przy podpisywaniu umowy miata strona 
amerykafiska. Kiedy w 1975 pokazano publicanie 
pierwszego Kfir’a Izrael by} akurat w nietasce u 
administracji Geralda Forda z powodu niezgod- 
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noSci dotyczacych wstepnych rozméw pokojo- 
wychz Egiptem. W 1976 roku prezydentem USA 
zostat wybrany Jimmy Carter, kt6rego jednym z 
zamiar6w bylo postawienie tamy eksportowi no- 
woczesnej broni do kraj6w ,trzeciego Swiata”. 
Przysztos¢ Kfir'a C-2 nie prezentowala sig wow- 
czas zbyt optymistycznie, poniewaz jako samolot 
mysliwski Klasy Mach 2, nowoczesnie wyposazo- 
ny, podlegat kryteriom zakazu jego sprzedazy do 
tych wlasnie krajéw. Nawet podpisany juz kon- 
trakt z Ekwadorem nie byt w stanie ,zlagodzié” 
stanowiska rzadu amerykafiskiego. Niestety, po- 
lityka administracji Cartera przypominata w tym 
przypadku ,zawracanie rzeki kijem”, co bardzo 
szybko wykazaty wladze Ekwadoru. Nie mogac 
zakupié samolot6w w Izraelu, z powodu amery- 
kafiskiego embarga, zakupiono szybko francu- 
skie Mirage F1 jako przeciwwage dla zakupi 
nych przez read peruwiafiski samolotow mysii 
ko — bombardujacych Su-22 i Smigtowc6w Mil 
Mi-24 Hind D. Zakupem izraelskich mySliwc6w 
byla zainteresowana rowniez Republika Potud- 
niowej Afryki, lecz i te rozmowy nie doprowa- 
dzity do owocnego finatu. W 1980 roku nastapita 
kolejna zmiana polityki USA wzgledem swoich 
sojusznik6w. Wiazalo sig to z objgciem urzedu 
prezydenta przez Ronalda Reagana, kt6ry w 
kwestii udostepniania nowoczesnego uzbrojenia 
pafistwom slabo rozwinigtym nie przejawiat tak 
ostrego stanowiska jak jego poprzednik. Droga 
dla eksportu Kfir’a stangla otworem, lecz. nie 
tylko dla niego. Wsp6tzawodnictwoz F-S E Tiger 
TI w zakresie technicznym zostato zakoficzone 
sukcesem, jednakze nie bylo to wystarczajace dla 
zawarcia kontraktu na dostawy do Hondurasu i 
Meksyku. ,,Kuszqce” propozycje doswiadczo: 
nych amerykafiskich przedsigbiorc6w okazaly sig 
by€ atrakcyjniejsze dla decydentw tych pafistw. 
Okazatosig, ze nie wystarczy mie dobry produkt 
aby wygraé walke o rynki zbytu. 
EKWADOR 

Wreszcie i do Kfir’a uSmiechneto sig szczes- 
cie, a pierwszym zagranicznym odbiorca stat sig 
whaSnie Ekwador. Sity powietrzne tego patistwa 
(Fuerza Aerea Ecuatoriana — FAE) zaméwity 
10 samolot6w Kfir C-2 oraz 2 szkolno — bojowe 
TC-2 (oznaczane réwniez TC—4 dla odréénienia 
‘od wersji uzywanej przez lotnictwo izraelskie). 
Jako dodatkowe wyposazenie FAE zazyczyly 






















bie symulator lotu, Pierwsza dostawa, odbyla sig 
droga morska 25 marca 1982 roku. Po zmonto- 
waniu przez izraelski personel techniczny samo- 
loty znalazly sig na wyposazeniu 21 Grupo bazy 
‘Taura, w poblizu Guayaquil, a pierwszy ,ckwa- 
dorski” Kfir wykonat inauguracyjny lot 19 kwiet- 
nia 1982 roku. Niedtugo potem pojawita sig pier- 
wsza okazja zaprezentowania moZliwosci Kfir’a 
w ogtoszonym przez FAE, wspétzawodnictwie, 
pomigdzy lotniczymi dywizjonamio puchar Tau- 
ra (Taura Cup). Jué po trzech latach uczestnic- 
twa piloci latajacy na Kfir’ach catkowicie zdomi- 
nowali Taura Cup wygrywajac zawody kilkakrot- 
nie, poczynajac od 1985 roku i pozostawiajac w 
pokonanym polu Jaguary i Mirage FL z innych 
jednostek. Na poczatku lat 90—tych, w lotnic- 
‘twie Ekwadoru znajdowato sig jeszcze ok. 7 Kfir- 
"ow C-2 i 2 Kfir'y TC-2 (TC-4). Jeden TC-2 
zostal stracony na skutek powietrane) kolizji z 
ptakiem. Strata zostata szybko wyr6wnana do- 
stawa kolejnego TC-2 z Izracla. Wedlug 
dostepnych informacji praynajmniej cztery sa- 
moloty Kfir zostaty stracone na skutek réznych 
katastrof. W potowie 1996 roku dotarly do Bk- 
wadoru kolejne cztery Kfir'y C-2 zakupione 2 
zapas6w IDF/AF. Samoloty dostarczone do Ek- 
wadoru i Kolumbii posiadaja nieco odmienne 
wyposazenie elektroniczne iw zwiqzkuz tym inna 
liczbe oraz wyglad anten umieszczonych pod no- 
sem samolotu. 


KOLUMBIA 

Sasiad Ekwadoru, Kolumbia, rownied od 
dtuészego czasu czynita podchody w kierunku 
zakupu Kfir’éw dla swojego lotnictwa. Pierwsze 
zaméwienie zostato ztozone juz w 1981 roku i 
dotyczyto dostawy 12 samolotéw wersji C-2, a 
termin jej realizacji wyznaczono na marzec 1982 
roku. Niestety brak Srodk6w platniczych zmusit 
rzqd kolumbijski do anulowania tej umowy. W 
1986 roku zainteresowanie zakupem ponownie 
odiylo. W pafdzierniku 1987 roku Departament 
Stanu USA cofnat wszystkie swoje zastrzezenia i 
droga do kolejnej sprzedazy staneta otworem. W 
kwietniu 1988 roku parlament Kolumbii podjat 
decyzjgoztozeniu zam6wienia na 13 maszyn typu 
Kfir C-2, a podpisanie kontraktu nastapito 6 
patdziernika 1988 roku. Jego wartos¢ opiewala 
na 200 milion6w dolaréw USA, kt6ra to suma 
iata by czeSciowo sptacona dostawami kolum- 
bijskiego wegla. Dostarczone samoloty pocho- 
dzity z wycofanych przez Heyl Ha’Avir maszyn. 
Na caloS¢ dostawy sktadato sig 12 mySliwe6w Kfir 














C-2 oraz 1 szkolno — bojowy TC-2. Samoloty 
jednomiejscowe dostarczonow okresie od kwiet- 
nia do sierpnia 1989 roku, do 2113 eskadry (Es- 
cuadron de Combate 2113) z bazy Palanquero. 
Jeszcze przed uzyskaniem przez t¢ jednostke 
pelne} gotowosci bojowej wszystkie poddano 
modernizacji do standardu C7. Dwumiejscowy 
‘TC-2zostal jeszcze przed dostawa zmodyfikowa- 
ny do wersji TC-7 i dostarczony do Kolumbii na 
poczatku 1991 roku. Caty proces przeszkolenia 
pilotéw i personelu technicznego odbyt sie, na 
mocy migdzyparistwowych porozumieni, w ekwa- 
dorskiej 21 grupie. 

ARGENTYNA 

Kolumbia i Ekwador nie byty jedynymi patis- 
twami Ameryki Poludniowej, zainteresowanymi 
Kfir’em. 

Stary” klient, lotnictwo Argentyny, przeja- 
wiato zainteresowanie zakupem samolotow Kfir 
C~7 wcelu wymiany przestarzatego, cho¢ daleko 
zmodyfikowanego sprzetu w postaci maszyn Fin- 
ger Lill. Zaktady I.A.L. przygotowaly nawet spe- 
cjalna oferte jaka byt Kfir C-9, bedacy w zasadzie 
wersja C-7 wyposazong w system nawigacyjny 
TACAN, jednakze ktopoty finansowe Argeniyny 
i tym razem pokrzyzowaly szyki. 

STANY ZJEDNOCZONE 

Jednym z najciekawszych rozdziatow w karie- 
1ze eksportowe} Kfir’a byto podpisane, w 1984 
roku porozumieniez lotnictwem marynarki USA 
(US Navy), na mocy kt6rego 12 zdemobilizowa- 

-nych i zmagazynowanych w bazie Hatzor Kfir’éw 
C-1 znalazto sig w USA. Doktadnie, chodzito 0 
odptatne wypozyczenie samolotéw mogacych z 
powodzeniem symulowaé radzieckie MiG’i-21 i 
23 w manewrach i Gwiczeniach przeprowadza- 
nych przez US Navy. Kfir miat wypetniaé to za- 
danie do czasu nadejécia, specjalnie do tego celu 
przygotowanych samolot6w F-L6 N. Ciekawe, ze 
z propozycja takiego rozwigzania jako pierwsze 
wystapity zaktady I-A.I. Pierwsza partia, 3 sztuk 
sposréd 12 zaméwionych dotarla do eskadry 
VF-43, w bazie Oceana, w stanie Vit 
kwietniu 1985 roku. Samoloty te odréénialy si¢ 
od standartowych Kfir’éw dodatkowymi powie- 
rzchniami noSnymi umieszczonymi analogicanie 
do wersji C-2. Charakteryzowaly sig one jednak 
mniejszq rozpigtoscig i znacznie wiekszym sko- 











Para F-21 A Lion z VF-43 w locie. 


sem. Tak zmodyfikowany Kfir zyskal oznaczenie 
charakterystyczne dla samolot6w amerykafis- 
kich, F-21A Lion (Lew). 

‘Zakoriczenie dostaw pierwszego tuzina F-21 
nastapito w czerwcu 1985 roku. W miedzyczasie 
piloci VF-43 przechodzili przeszkolenie w Izrae- 
lu, w bazie Negev. Rok prowadzonych dalej ne- 
‘gocjacji zaowocowat podpisaniem kolejnej umo- 
wy 0 wypoiyczenie dalszych 13 F-21 A, tym ra- 
zem dla eskadry lotnictwa piechoty morskiej, US 
Marine Corps, VMFT 401 z bazq w miejscowos- 
ci Yuma, w Arizonie. Byt to jednoznacany dow6d 
natto, iz US Navy uzytkujgca te samoloty od roku 
jest z nich w peini zadowolona. Pierwsze 8 sztuk 
F-21 Adla VMFT-401 dostarczonow lipcu 1987 
roku. Podczas stuZby w obu w/w eskadrach F-21 
Azyskat sobie opini¢ samolotu dobrego i nieza- 
wodnego 0 stosunkowo niskich kosztach utrzy- 
mania. Pomimo bardzo intensywnego ich uzyt- 
kowania (ok. 300 godzin lotuw roku) praktycznie 
ponad 90% wszystkich maszyn stato codziennie 
do dyspozycji amerykafiskich pilotow. Obstuga 
techniczng i remoniami zajmowala sig, specjal- 
nie do tego celu stworzona, firma IAS. Byta to 
firma amerykafiska przygotowana do wykonywa- 
nia tych zadafi przez specjalistow z LA.I. ,Pray- 
goda” z US Navy trwala 3 lata, a po nadejéciu do 
bazy Oceana nowych F-SE pozostajace do dys- 
pozycji VF-43 samoloty F-21A zostaty wycofane 
ze stuzby, w kwietniu 1988 roku i powrécity do 
Izraela. W niecate péltora roku p6éniej, we 
wrzeSniu 1989 roku wycofano ostatnie F-21A ze 
stuzby w jednostce VMFT-401, a ich miejsce 
zajely samoloty F-16N. R6wnied i one powrécity 
do Izracla gdzie zostaly zakonserwowane i zma- 
gazynowane w zakladach 1.A.I. w oczekiwaniu na 
lepsze czasy. Wszystkie odstawione do rezerwy 
Kfir’y charakteryzuja sig bardzo matym, bo zale- 
dwie 30% —owym zuzyciem, wynoszacym Sred- 
nio 2000 godzin lotu przypadajacych na jeden 
samolot. Konstruktorzy utrzymuja, Ze maszyny 
te sq zdolne do wylatania ok. 6000 godzin co 
oznacza, ze maja przed soba moZliwosci 20 — 30 
letniej stuaby. 

SRI LANKA 

Sri Lanka, nie bedac potentatem militarnym, 

zdecydowata si¢ na zakup trzech zdemobilizowa~ 





(Zdj. US Navy) 


nych Kfir’6w, ktOre maja zastapié uzywane do tej 
pory chifiskie CAC F~7B w wykonywaniu zadafi 
mysliwsko —bombardujacych. Samoloty zostaty 
dostarczone przypuszczalnie na poczaiku 1996 
roku. Sq to dwie maszyny typu C-2 (z oznakowa- 
niem CF—710 i CF—712) oraz jedna typu TC- 
2. Jeden z Kfir’éw (CF—710) byt widziany w 
marcu 1996 roku w bazie Katunayake, gdzie sta- 
cjonuje nowo sformowany 10 Dywizjon 
MySliwski. Oba jednomiejscowe Kfir'y przeszly 
juz. prawdopodobnie sw6j chrzest bojowy w no- 
wych barwach, Przypisuje im sig przeprowadze- 
nie skutecznego bombardowania prowizoryce- 
nego lotniska naleéqcego do ,,Tamilskich Tygry- 
s6w” w miejscowoSci Iranamad. 11 marca 1996 
uderzeniem z powietrza zostaty zniszczone dwie 
bazy ,,Tamilskich Tygrys6w” w miejscowoSciach 
Maduvankerni i Kandalady. Dokonany atak 
mozna r6wniez zapisaé na konto ,Mlodych 
Lw6w” ze Sri Lanki. 

Obecnie, tj. w lipcu 1996 roku Sity Powietrane 
Sri Lanki maja na wyposazeniu szeS¢ samolot6w 
Kfir — pigé w wersji C-2 i jeden TC-2. Pilotow 
szkolili dwaj instruktorzy z IDE/AF. Samoloty 
biorace udziat w zwalczaniu baz. ,Tamilskich Ty- 
gtys6w” uzbrajano giéwnie w bomby MK.82, 83 
lub Mk.84, Wszystkie Kfir'y sq na wyposazeniu 
jednej jednostki SLAF — 10 Dywizjonu Mys- 
liwskiego w Katunayake. 


INNE PANSTWA 


W grudniu 1991 roku swoje zainteresowanie 
odkupieniem 18 wycofanych Kfir’6w wyrazity sily 
powietrzne Republiki Filipin. W miejsce wezes- 
niej oczekiwanych samolot6w F-16 zaplanowa- 
no zakup 16 jednomiejscowych (C-7) i 2 szkolno 
— bojowe (TC-7) 0 cenie jednostkowej odpo- 
wiednio 7 i 16 milion6w dolar6w USA. Kontrakt 
przewidywat rownied przeprowadzenie szkolenia 
i dostawe czesci zapasowych. Rezygnacja z 
nowoczeSniejszych F-16 na rzecz Kfir'a miata 
podioze natury finansowej. Zakup uzywanych sa- 
molot6w pozwalat na osiagnigcie oszczednosci w 
wysokosci 485 milionéw dolaréw USA. Kfir'y 
mialy zastapi¢ wystuzone maszyny typu Nort- 
hrop F-S A/B. W marcu 1992 roku I.A.I. uzyskaly 
amerykatiska zgode na eksport swoich mysliw- 
c6w na Filipiny. 
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Zgoda ta dotyczyta jednoczesnie eksportu 40 
samolot6w (zmodernizowanych Kfir’éw C7 i 
TC-7 w liczbie odpowiednio 34 i 6 sztuk) na 
‘Tajwan. Modernizacja miata by¢ przeprowadzo- 
na jeszcze przed dostawa a przeszkolenie miato 
sig odbywaé w Izraelu. 

Warto w tym miejscu wspomnieé o oddziaty- 
waniu koncepejisamolotu Kfir na konstruktor6w 
dokonujacych udoskonalefi samolotow lini Mi- 
rage w innych pafistwach, Na bazie samolotu 
Mirage 111 DZ i EZ powstat potudniowo— 
afrykafiski mySliwiec Cheetah. Borykajace sig Z 
klopotami sprzgtowymi, bedacymi wynikiem 
natozenia przez wigkszoS¢ pafistw ONZ sankeji 
gospodarczych, lotnictwo RPA byto zaintereso- 
wane przeprowadzeniem modernizacji wlasnych 
samolotéw. Konstruktorzy koncernu lotniczego 
Atlas Aircraft Corporation, przy niewatpliwym 
wsp6tudziale fachowc6w z I.A.1. (choé oficjalnie 
zaprzeczano podobnym pogtoskom) opracowali 
‘samolot bardzo przypominajacy swym wygladem 
zewnetrznym Kfir’a C-2 glownie za sprawa do- 
datkowych powierzchni noSnych zainstalowa- 
nych w gornej czesci wlot6w powietrza, co jest 
rozwiqzaniem pochodzacym z samolotu Kfir C-2 
i C-7. R6wniez znaczna czesé wyposazenia ele- 
ktronicznego jest pochodzenia izraelskiego jak 
np: radar Elta EL~2001B oraz zintegrowany sy- 
stem nawigacji i pilotazu oraz kierowania uzbro- 
jeniem firmy Elbit (w tym wskatnik przezierny 
HUDisystem HOTAS). Pierwszy Cheetah zostat 
zaprezentowany 16 lipca 1986 roku i produkowa- 
ny jest w dwoch odmianach: mySliwskiej (wersja 
F) i rozpoznaweze} (wersja D). 

Drugim krajem, kt6ry skorzystal (tym razem 
oficjalnie) z doswiadczef izraelskich konstrukto- 
row byto Chile, Lotnictwo tego pafistwa (Fuerza 
Aereade Chile — FACh) zam6wito, w lipcu 1979 
roku, 8samolot6w Mirage SF, kt6re jak wiadomo 
miaty byé sprzedane do Izraela pod oznaczeniem 
5]. Samoloty te przed dostawa zostaly poddane 
modernizagji do nowego standardu Mirage 50. 
Otrzymaly m.in. nowe silniki Atar 09K-50 i oz- 
naczenie Mirage 50 FC. W latach 1980 — 1983 
do stuzby w FACh weszio w sumie 14 jednomiej- 
scowych Mirage 50 FC i 2 dwumiejscowe Mirage 
50 DC. W polowie lat 80—tych 15 samolot6w 
poddano kolejnej modernizacji w firmie ENA- 
ER, El Bosque. Modyfikacje dotyczyly w tym 
przypadku zastosowania uktadu kaczka, znanego 
zsamolotéw Kfir C-2. Pierwszy prototyp 0 ozna- 
czeniu Mirage 50 CN zostat pokazany W marcu 
1986 roku i byt wyposazony jeszcze w radar pro- 
dukeji francuskie} Cyrano IV M. Podczas kol 
nej prezentacji, 14 pagdziernika 1988 roku, sa- 
molot zostat opatrzony nazwa La Pantera (Pan- 
tera) i posiadat juz, charakterystyczng dla Kfir’a 
C-2 (ksztalt oraz paski aerodynamiczne po obu 
stronach) ostong radaru (wyraénie we2szq od 
poprzedniej). Rowniez czesé wyposazenia ele- 
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ktronicznego byla pochodzenia izraelskiego np. 
zintegrowany system nawigacji i kierowania og- 
niem oraz radar (najprawdopodobniej Elta 
EL/M-2001B lub EL/M-2021 PD stosowany w 
p6éniejszych wersjach Kfir’a C-7). 

Podobna sytuacja wystapita w przypadku lot- 
nictwa kolumbijskiego posiadajacego na wypo- 
sazeniu samoloty Mirage SCOA. We wsp6tpracy 
2 LA.L. powstala zmodyfikowana wersja tego sa- 
molotu z charakterystycznym dla Kfir’a C-7 
dziobem. 


INNE PROJEKTY 


Pomimo oficjalnego zakoficzenia produkcji 
wszystkich wersji samolotu Kfir, 1.A.I. stale pro- 
wadzi promocjg sprzedazy tego samolotu. Cho- 
dzi tu nie tylko 0 wyprzedanie uzywanych prz 
Chel Ha’Avir mySliwc6w. Szefowie d/s marketin- 
gu firmy utrzymuja, 2e zaktady zdolne sq do ni 
male natychmiastowego wznowienia produkcji 
w przypadku pojawienia sig ewentualnych 
zaméwief. W celu dostosowania samolotu do 
nowoczesnych standard6w I.A.I. sq gotowe do 
‘opracowania i wyprodukowania w krotkim czasie 
udoskonalonej wersji Kfir’a. Wymieniane sq tu 
m.in. mozliwosci_ przygotowania wersji rozpo- 
znawczej RC-2. Przez pewien czas prowadzone 
byly prace nad przystosowaniem Kfir'a do frat 
cuskich silnik6w Atar 09K-5O w awiazku z zain- 
teresowaniem zakupem tych samolot6w wyrazo- 
nym przez lotnictwo Chile i Argentyny. W listo- 
padzie 1989 zaklady SNECMA przelamujac swa 
niecheé do izraelskiego konkurenta dostarczyty 
5 silnikéw Atar 09K-S0 do Izraela. Celem byta 
ich probna instalacja w samolocie Kfir i przygo- 
towanie ewentualnej oferty dla zainteresowa- 
nych pafistw. Stany Zjednoczone byly przeciwne 
dostawom amerykafiskiej technologii do tych 
kraj6w (silnik J-79-JIN) co oczywiscie unie- 
moiliwialo jakickolwiek pertraktacje dotyczace 
dostaw samolot6w Kfirw klasycznym wykonaniu. 
P6tniej dow6dztwo chilijskiego lotnictwa skiero- 
wato swe zainteresowania na projekt La Pantera 
(prawdopodobnie z niewielkimi szansami na su- 
kces) oraz zaprezentowany przez I.A.I. program 
F-5 Plus zaprezentowany przez I.A.I.idotyczacy 
daleko posunigtych modyfikacji samolotéw F-5 
ABIC. 































Jedna z ostatnich ofert LA.L. to Kfir nowej 
generacji oznaczany C-10. By! tow rzecrywistos- 
cikryptonim programu badawezo — rozwojow 
go niezwigzanego Scisle z poprzednimi wersjami 
Kfir’a. Gl6wna jego teza byto opracowanie nowo- 
czesnego wyposazenia kabiny pilota sprzyjajacej 
radykalnemu zmniejszeniu wykonywanych przez 
niego czynnosci zwiazanych z pilotazem, przez.co 
méglby on skupié sig na najistotniejszych ele- 
mentach wykonywanego zadania bojowego. W 
ten spos6b zostala opracowana awionika samo- 
lotu Lavi, kt6rq p6éniej zainstalowano na proto- 











Para Kfir’éw C-2 2 10 Dywizjonu MySliwskiego 
lotnictwa Sri Lanki, bazujacego w Katunayake 


typie TD. Nowe wyposazenie elektroniczne byto 
réwnie? oferowane w formie oferty moderniza- 
cyjne starszych wersji Kfir’a. Jeszcze_podczas 
trwania pracw ramach projektu Lavi pojawila si¢ 
przelotnie kolejna propozycja. Tym razem byt to 
Kfir przystosowany do silnika Pratt & Whitney 
PW-1120. Po zahamowaniu i ostatecznej rezyg- 
nagjiz programu Lavi rownied. i ten pomyst od- 
szed! w niepamigé. W odruchu samoobrony 
LAL, cheac pozostaé na og6Inoswiatowym ryn- 
ku zbrojeniowym, przedstawit koncepejg samo- 
Jotu pod nazwa Nammer (Tygrys), kt6ry miat by6 
polgczeniem Mirage’a lub Kfir’a z silnikiem Ge- 
neral Electric GE F404 lub szwedzkim Flygmo- 
tor RMI2 i nowoczesnq awionika, m.in. plano- 
wano zastosowanie systemu HOTAS, nowo- 
czesna stacj¢ radiolokacyjna EL/M-2032 oraz 
ukladu nawigacji i kierowania uzbrojeniem zna- 
nego z Kfir'a C7. Niestety projekt ten nigdy nie 
wyszedt poza ramy atrakcyjnie opracowanej bro- 
szury reklamowej. 

Program C-10 proponowat wykorzystywanie 
skomputeryzowanych stacji przetwarzania i 
opracowywania danych w celu wlasciwego zapla- 
nowania misji bojowe}. Wszystkie dane na temat 
przeprowadzanego zadania, warunkow pogodo- 
wych, procedur komunikacyjnych i operacyjnych 
bylyby zapisywane w specjalnym uktadzie 
pamigci DTC (Data Transfer Cartridge), ktory 
bytby zabierany przez pilota do samolotu przed 
wykonanicm zadania i tam umieszczany w spe- 
cjalnym dekoderze. W ten spos6b mozna unik- 
ngé migdzy innymi bied6w pojawiajacych sig 
podezas manualnego wprowadzania danych 
przez pilota do komputera poktadowego. Infor: 
macje dotyczace aktualnie wykonywane} mi 
bylyby wySwietlane na dwoch wielofunkeyjnych 
monitorach oraz na wskaZniku HUD. Parametry 
pracy silnika pojawiatyby sig na ciektokrystalicz~ 
nym wySwietlaczu, po lewej stronie tablicy przy- 
rzqad6w. Tradycyjne, analogowe wskazniki 
znalaztyby sig pomigdzy dwoma monitorami. Na 
lewym monitorze bytyby wyswietlane dane wspo- 
magajace zarzqdzanie posiadanym uzbrojeniem, 
zutyciem paliwa oraz udytkowaniem innych sy- 
steméw (SMRS — Stores Management and Re- 
leases Systems). Na prawym natomiast, dane in- 
formujace pilota o aktuainej sytuacji taktyczne} 
(TSD — Tactical Situation Display). Za wszelkie 
dane dotyczqce nawigacji oraz okreslania celu, 
zaréwno powietrznego jak i naziemnego, miat 
byé odpowiedzialny wyswietlacz HUD. HUD 
wspélpracowalby z wielofunkcyjnym radarem 
Elta EL/M-2032 o zasiggu dzialania ok. 55 km, 
w trybie przeszukiwania gornej pélsfery — Look 
Up, oraz 45 km w trybie przeszukiwania dolne} 
polsfery i sledzenia obiektow naziemnych — Lo- 
ok Down. Przetaczanie tryb6w pracy radaru 
odbywatoby sig bez potrzeby odrywania rak pilo- 
ta od drazka sterowego lub déwigni zmiany ciqgu 
dzicki zastosowaniu systemu HOTAS. W przy- 
padku modernizacji Kfir’a program C-10 prze- 
widuje zastosowanie jednoelementowej owiewki 
kabiny pilota oraz szerokokatnego wskatnika 
HUD. Ponadto proponowana instalacja nowego 
radaru Elta EL/M-2032 wymagalaby zmiany 
ksztaltu nosa kadtuba i przeniesienia element6w 
,czarnej skrzynki” umieszczane} w sasiedztwie 
radaru. Zaplanowano réwnied wyposazenie Kfir- 
“aw instalacj¢ umoiliwiajqcq tankowanie w locie. 
Wobec olbrzymiej konkurencji panujace} na ryn- 
ku zbrojeniowym trudno jest przypuszczaé aby 
Kfir (nawet w wersji C-10) znalazi wielu nabyw- 
cow. Natomiast doswiadzenie w dokonywaniu 
modyfikacji bedzie z pewnosciq owocowalo w 
przyszlosci ofertami wspétpracy dla izraelskiego 
przemystu lotniczego. 

Wedtug ostatnich informacji w prasie facho- 
wej, na Salonie Lotniczym FIDAE ’96 w Santia- 
go de Chile pokazano nowa wersj¢ Kfir’a ze zmo- 
dernizowang awionika. Pokazywany tam samo- 
lot, majacy stanowié oferte eksportowg Izracla 
coznaczono jako Kfir 2000. 










































Na temat bojowego wykorzystania Kfir’a 
trudno jest znalesé wyczerpujace informacje. 
Wynika to z koniecanosci zachowania tajemnicy 
wojskowej. Izrael praktycanie przez caly okres 
swego istnienia zamieszany byt w mniejsze lub 
wigksze kontlikty zbrojne w regionie Bliskiego 
Wschodu, Bezposrednie sqsiedztwo pafistw reli- 





gijnie i politycznie nieprzyjatnie nastawionych 
do Izraela wymuszato na tym kraju utrzymywanie 


Kfir'y C-2 na lotnisku. Pierwszy samolot uzbrojony jest w pociski AIM-9 Sidewinder. 


ZASTOSOWANIE BOJOWE | | 





stanu podwyészonej gotowosci bojowej oraz 
strzezenia swych tajemnic zwiqzanych ze sferq 


Kfir C-2 w locie. Samolot uzbrojony jest w rakiety Python 3 i bomby. Pod skrzydlami podwieszone 


sq zbiorniki typu 1302”. 


(Za. IDE/AR) 
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Powyie): Kfir C-2 poinej wersji w locie. Samolot uzbrojony jest w pociski AIM 9L Sidewinder. militarna. Zagrozenie akcjami terrorystycznymi 
przeprowadzanymi przez grupy zwigzane z, Orga- 
nizacja Wyzwolenia Palestyny lub innymi orga- 

Poniiej: Zaladunek bomb na Kfir’a C-2 nr 987 wezesnej wersji. nizacjami religijnych fundamentalist6w z pafistw 
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Dwa Kfir'y C-2 ze 101 dywizjonu. Ciekawostka 
sq takie same numery taktyczne obu samolo- 
t6w na statecznikach pionowych. 

(Zdj. IDE/AF) 





‘Try Kfir'y C-2, prawdopodobnie ze 144 dywi- 
gjonu. 
(Zaj. IDE/AF via R. Kwas) 








Kfir C-2 ze 149 dywizjonu uzbrojony w rakiety | 
Python 3. 
(Zdj. IDE/AF via R. Kwas) 
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Godlo 101 dywizjonu 


fir C-2 nr 874 ze 101 dywizjonu z symbolem zestraele- 
nia syryjskiego MiG-a-21, Jest to druga wersja oznako- 
wania zwyciestwa — poprzednia przedstawiala 
sylwetke MiG-a-21 na zielonym okregu. Samolot w 
poénym kamuflazu preewagi powietrene, 





















Kfir C-2 nr 879 ze 101 dywizjonu w standardowym ka- 
mufiazu IDF/AF. Samolot posiada znaki szybkiej identy- 
fikacji w postaci zotych trojkatow z czarna szeroka ob- 
wodka, 





Kir C7 nr 549 ze 144 dywizjonu z indywidualna nazwa 
Shavit" (,Meteor’). Samolot w poznym kamuflazu dla 


tej wersji samolotu, 











arabskich byto w tym kraju zawsze bardzo duze. 
Miato to z pewnoScia wplyw na ograniczanie in- 
formacji dotyczacych prowadzonych dzialaf 
wojskowych przeciwko ugrupowaniom OWP czy 
tez podczas wojny w Libanie w 1982 roku, doply- 
wajacych do Srodk6w masowego przekazu. Poda- 
wanie nazw jednostek, ich doktadnej lokalizagji, 
nazwisk pilotow czy innych danych mogtoby 
niebezposrednio zagrozié ich bezpieczefistwu. 

Innq preyczyna, w wyniku kt6rej informacje 
na temat bojowej kariery Kfir’a sq nader skromne 
jest fakt, Ze samolot ten uczestniczyt praktycznie 
w jednym konflikcie o charakterze wojennym, a 
mianowicie w ataku na Liban w 1982 roku. 
Wigkszos¢ zadafi wykonywanych przez Kfir'y 
przez caty okres ich stuzby w Chel Ha’Avir miato 
charakter szturmowy. 

Pierwsze oficjalnie znane zadanie bojowe 
Kfir'a to atak na baze OWP w Tel Aziyach w 
Libanie, Dokonaly go 4 samoloty typu Kfir 2 
dywizjonu ,Wasp”, 9 lutego 1977 roku. Kolejnq 
znana misja, 0 zupetnie odmiennym charakterze, 
bylo zadanie eskortowania egipskiego Boeing’a 
707 z. powracajacym na jego pokladzie, z history- 
cane} wizyty w Izraelu, 6wezesnym prezydentem 
Egiptu Anwarem Sadatem. Cala ,operacja” od- 
byla sig 21 listopada 1977 roku a glowng role 
odegraty w niej ponownie cztery Kfiry z dywizjo- 
nu, Wasp”. 

W operacji pod kryptonimem ,,Litani” Kfir 
zademonstrowat swoje moiliwoSci jako samolot 
mysliwsko — bombardujqcy. Przez siedem mar- 
cowych dni, w 1978 roku, Kfir'y wraz z innymi 
samolotami szturmowymi wykonaty szereg nalo- 
t6w na ugrupowania OWP. Brak jest danych na 
temat numer6w jednostek, osiagnigtych rezulta- 
tow czy strat wlasnych. 

27 czerwea 1979 roku para Kfir’6w C-2 ucze- 
stniczylaw typowo mysliwskiej operacjizastawie- 
nia pulapki na samoloty przechwytujace syryj- 
skiego lotnictwa utrudniajace wykonywanie 
bombardowafi pozycji OWP w Libanie. Przeciw- 
ko trzem formacjom syryjskich MiG’6w — 21 
(informacje 0 trzech formacjach pochodza ze 
4r6det syryjskich, zeznania pilotw izraelskich 
méwig 0 zaobserwowanych 8 samolotach MiG~ 
21) wystapito 6 samolotéw F-I5 i 2 Kfir C-2. 
Kapitan S, (nazwisko nieujawnione) brat udziat 
w ostonie powietranej eskadry Phnatom dw wy- 
konujqcych bombardowania obozowisk OWP w 
poludniowym Libanie, Lecqc na wysokoSci ok. 
4000 metr6w i predkoSci 800 kriy/h otrzymat roz- 
kaz wigczenia sig, wraz ze swoim partnerem do 
misji przechwycenia syryjskich MiG’6w nadla- 
tujacych z kierunku zachodniego. Po odrzuceniu 
zapasowych zbiornik6w paliwa skierowat samo- 
lot do wyznaczonego punktu spotkania z Syryj- 
caykami, Samoloty F-15 biorace udziat w akcji, 
dotarly na miejsce nieco szybciej i w chwili kiedy 
pojawity sig tam 2 Kfir'y, byly juz zwiqzane walka 
z MiG’ami-21 (rozpoznanymi jako typ PFM). 
Jeden z nich zostat szybko zestrzelony, a jego 
pilot zdolat sig katapultowa¢. Kpt. S. ubezpiecza- 
ny przez swego ,skrzydtowego” zwrécit sig prze- 
ciwko dw6m przeciwnikom i bez wahania odpalit 
rakietg, kt6ra eksplodowata w poblidu jednego z 














Powyzej i ponitej: Kfir C-2 w muzeum w Hatzerim. Na samolocie tym zestrzelono syryjskiego 
MiG’a-21. Na zdjeciu g6rnym pod wiatrochronem widoczny jest symbol zestrzelenia. 


MiG —6w. Ten jednak nadal utrzymywat si¢ w 
formagji. Powykonaniu ciasnegoskretu i ponow- 
nym zajgciu miejsca do ataku kpt. S. zauwazyl, Ze 
zsamolotu przeciwnika zaczyna saczy¢ sig smuga 
bialego dymu. Po chwili jego pilot katapultowat 
sig. Szczesliwy zwycigzca awrécit od razu swe 
zainteresowanie w kierunku kolejnego przeciw- 
nika. Ten jednak widzac ,co sig Swigci” uciekt z 
pola walki kryjacsie w grubej warstwie chmur. Po 
powrocie do bazy kpt. S. wykrecit tradycyjng 
nbeczke zwycigstwa” nad macierzystym lotni- 
skiem. 

W starciu zestrzelonych zostalo 5 MiG’6w 
(bez strat wlasnych) z czego 4 padty tupem pilo- 
t6w F-15 , piaty przypisany zostat pilotowi Kfir’a 
C-2, nr874, kt6ry dokonat zestrzelenia przy uzy- 
ciu rakiety Rafael Shafrir 2. Samolot ten jest 
jednym z eksponat6w w muzeum lotnictwa, Ww 
bazie Hatzerim. Naledy jednak zwrécié uwage, iz 
w jego roli wystepowaty prawd»podobnie dwie 
réine maszyny (Kfir C-2 orar C-2 2 9—oma 
weztami podwieszefi). 

28 kwietnia 1981 roku odbyt sig jeden z nalo- 
t6w na pozycje OWP, w ktérym wai¢ly udziat 
Kfiry (brak danych na temat numeréw jednostek 
i licaby uéytych maszyn). Dow6dea dywizjonu 
wspomina: 

»Prowadzitem swojq formacje (4 samoloty) 
do celu. System WDNS wskazywat jego potoze- 





(Oba zdj. Lutz Arndt) 





nie ze zdumiewajqcq doktadnoscia. Przez radio 
podatem sygnat do ataku i skierowatem sw6j sa- 
molot ku celowi ataku. Stosownie do wskazafi 
systemu (WDNS przyp. aut.), byto to ted niejako 
instynktowne, zwolnitem sw6j tadunek wyko- 
nujac nawr6t aby stworzyé miejsce do ataku dla 
nadlatujacej reszty samolot6w. Ale tam w dole 
nic juz nie byto. Cel zostat catkowicie zniszczo- 
ny.” 

Nadejécie samolotéw F-16 dla Chel Ha’Avir 
(poczynajac od 1980 roku) oznaczato stopniowe 
przesuwanie Kfir’6w do wykonywania zadafi 
wytacznieo charakterze bombardujacym. Jedna- 
kée podczas agresji na Liban, operacji ,Pok6j dla 
Galilei”, samoloty te wykonywaly zadania réino- 
rodnego typu, od klasycznie mySliwskich (prze- 
chwytywanie) do mySliwsko — bombardujgcych. 
Te ostatnie jednak przewataly. 4 czerwca 1982 
roku, po prébie zamachu na ambasadora izrael- 
skiego w Wielkiej Brytani, Szlomo Argov’a eska- 
dry Chel Ha’Avir zostaty postawione w stan 
gotowosci bojowej. Nastepnego dnia dwie for- 
macje Kfir’6w wykonaly atak na pozycje oddzia- 
46w OWP oraz liczne bunkry zawierajgce amu- 
nicjei sprzet w sasiedztwie Sarafand, na potudnie 
od Sydonu. Cele byly bardzo dobrze zamaskowa- 
ne i zabezpieczone, wykute gteboko w skatach, 
bardzo trudne do bezposredniego trafienia. Na- 
lot z 5 czerwea 1982 roku nie wyrzadzit wielkich 
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szk6d, jednakze jak pOéniej stwierdzono eksplo- 
zje licenych bomb spowodowaly zablokowanie 
dostgpu do bunkréw. 

Jednostki wyposazone w Kfir'y wykonywaty 
liczne bombardowania o charakterze prewency}- 
nym, dokonywanez reguly daleko za linia frontu, 
poczqtkowo w okolicach Bejrutu, a nastepnie 
dzialaly w potudniowo — wschodnim Libanie. 
Jak wspomina jeden z uczestnik6w takiej akcji, 
kapitan ,D.": 

»Zostatem wystany jako ,numer drugi” obok 
bardzo doswiadczonego pilota. Lecielismy na 
duéej wysokoSci, na potnoc, w celu przechwyce- 
nia syryjskiej kolumny wojskowej kierujacej sig 
na poludnie, do Doliny Beka. Noc byla jasna i 
nie miatem praktycznie nic do roboty poza dok- 
tadnym wykonywaniem poleces’ wydawanych 
przezsystem WDNS. Doprowadzit on nas prosto 
do celu. Syryjczycy otworzyli ogien przeciwlotni- 
czy przez.costali sig jeszcze lepiej widoczni. Prae- 
grupowaligmy nasze szyki i praystapiliSmy do wy- 
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konania ataku. Uderzenia naszych bomb byly 
bardzo precyzyjne. Syryjska kolumna nie dotarta 
do celu”. 

Zdarzato si¢, ze zaplanowane misje bombar- 
dowafi prewencyjnych przeistaczaty sig w nieza- 
lezne akcje, stosownie do zaistnialej sytuacji ta- 
ktycznej. Oto jak relacjaonuje taka akejg jeden z 
pilotow: 

»Podczas zblizania sig do rejonu ataku zosta- 
lismy poinformowani o przebiegajace) w nim 
koncentracji czolg6w. Odszukaligmy je i ostrze- 
lalismy z broni poktadowej. Kontynuujqc lot pa- 
trolowy zidentyfikowaliSmy baterig rakiet ziemia 
— ziemia ostrzeliwujaca pozycje naszych wojsk. 
Nasz prowadzacy ,zanurkowal” i uciszyt ja. 
Ponad nami rozpoczgla sig walka mysliwe6w. Sy- 
ryjski samolot pojawit sig nad obszarem, kt6ry 
patrolowalismy. Wkrétce zostat przechwycony 
przez naszego F-15 Eagle, Kiedy wyprowadza- 
tem méj samolot po dokonaniu ataku, jeden z 
MiG’6w spadat w plomieniach ku ziemi.” 








Formacja Kfir’éw C-2 w locie. 
(Zaj. R. Kwas) 


Kolejnym typem misji specjalnych powierza- 
nych Kfir’om byta likwidacja syryjskich stanowisk 
rakiet przeciwlotniczych w Dolinie Beka. 

Zadania bliskiego wsparcia powietrznego 
byly wykonywane przez Kfir'y z. baz potozonych 
na pétnocy, w centrum i na potudniu Izraela. 
Cele byly, bardzo czesto trudne do zidentyfiko- 
wania i zbombardowania. Tu Kfir'y wykazaly sig 
duza precyzja wykonywanych nalotow. Poszcze- 
g6lne misje nie wymagaly duzej liczby samolo- 
t6w. Czesto wykonywaly je pary bojowe, a ruty- 
nowy lot obejmowat dolot nad wskazany obszar, 
patrol, atak iw przypadku wyczerpania amunicji, 
powrét do bazy. Tam samoloty byly tankowane i 
uzbrajane do nastepnej misji. Cykl ten byt dosyé 
kr6tki i wymagat szczeg6nego poswigcenia ze 
strony obstugi naziemnej. 

Po pierwszych dniach wojny zadania zlecane 
pilotom Kfir’w staty sig trudniejsze i wymagaly 
od nich duzego doswiadczenia i precyzji. Otrzy- 
mywali oni bowiem zadania bombardowania po- 
zycji OWP w Bejrucie. Do ich wykonywania wy- 
bierano najlepszych pilotéw. Kaédy taki atak byt 
niezwykle skrupulatnie przygotowywany, anga- 
‘ujge w to dziatania wywiadu i rozpoznania po- 
wietrznego. Piloci mieli wyraény zakaz atakowa- 
nia celu jesli bytyby najmniejsze watpliwosci przy 
jego identyfikacji. Obiektami atak6w byly pozy- 
cje strzeleckie, sklady uzbrojenia, stanowiska 
przeciwlotnicze, stanowiska dowodzenia, zgru- 
powania pojazd6w. Byly one niszczone z duza 
precyzjq i mninimalnym wplywem na otoczenie 
w bezpoSrednim sasiedztwie. Kfir'y wykonywaly 
naloty jeszcze po wycofaniu sig wojsk izraelskich 
2 Bejrutu i wzg6rz Shout, kt6re nastapito w 1983 
roku. Podezas jednego z tych atak6w jeden Kfir 
zostat stracony ogniem baterii dziat przeciwlot- 
niczych. Stato sig to podczas nalotu na pozycje 
OWP w okolicach wsi Zufar i Faluah. Jak wspo- 
mina jeden z pilot6w lecacy w drugiej grupie 
samolotow: 

Latwo znaleéligmy rejon ataku, By! pokryty 
dymem ilicznymi kraterami po wybuchach bomb 
z poprzedniego ataku. Rozpoczgligmy atak i od 
razu wpadlismy w silny ogiefi przeciwlotniczy 
nieprzyjaciela. ArtylerzySci nas oczekiwali, Po 
zrzuceniu bomb zobaczytem samolot mojego ko- 
legi ciggnacy za soba biata struge paliwa. Przez 
radio ustyszatem, ze zostat trafiony. Probowatem 
zlokalizowaé i okreSli¢ rozmiar uszkodzenia, ale 
w tym momencie otrzymatem informacjg, 2 ma 
‘on trudosci z opanowaniem smolotu. Powiedzia- 
tem mu aby pr6bowat utrzymaé wysokosé, lecz 
‘on wpadt w korkociag kierujac sig ku ziemi. Ka- 
tapultowat sig w ostatniej chwili, a jego spado- 
chron otworzyt sig na kr6tko przed tym jak jego 
Kfir uderzyt w ziemig.” 

Pilot straconego samolotu wyladowat migdzy 
liniami wojsk Libafiskich, a Druzami i jeszcze tej 
samej nocy wrécit do domu. 





Dwa Kfir'y C-2 eskortujqce szturmowego A-4 
Skyhawk’a. 
(Zaj. R. Kwas) 





Kfir C-7 laduje w bazie Urdah. Pod kadtubem i 
skrzydiami widoczne sq zbiorniki podwieszane 
typu ,1301” 


EKSPORTOWE KFIR’'Y W BOJU 
EKWADOR 

Jednym z zagranicznych epizod6w bojowego 
uiycia Kfir’a jest starcie dwoch ekwadorskich 
Kfir'ow C-2.z dwoma samolotami Su-22 Peru- 
wiafiskich Sit Powietrznych, kt6re bezzezwolenia 
naruszyty granice powietrane Ekwadoru. Intruzi 
zostali przepedzeni seriami z dzialek poktado- 
wych, Jeden Su-22 zostat trafiony i jego pilot byt 
zmuszony katapultowaé sig podczas powrotu do 
bazy w Peru. 

Nakolejnestarciez udziatem Kfir’a nie trzeba 
bylo diugo czekaé, Tym razem ekwadorski Kfir 
C-2uiyt kierowanych rakiet klasy ,p—p” Shafrir 
2, ale po kolei.. 

Wczasie wojny pomigdzy Ekwadorem a Peru 
© sporny obszar granicany, nazywany Plaskowy- 
em Kondora, na poczatku 1995 roku doszto do 
kilku walk powietrznych. Obie zwasnione strony 
uiyty lotnictwa do wsparciawalczacych w dzungli 
oddziat6w piechoty. Sity Powietrzne Peru (Fue- 
za Aerea Peruana, w skrécie FAP) uZywaty do 
tego celu réznych samolot6w. Gtéwnie byly to 
samoloty Su-22 Fitter F oraz Cessna A~37B Dra- 
gonfly. Natomiast Sity Powietrzne Ekwadoru 
(Fuerza Aerea Ecuatoriana, w skrécie FAE) do 
wsparcia wlasnych oddzial6w oraz do zwalczania 
lotnictwa przeciwnika uzyly m.in. samolot6w 
Cessna A-37B Dragonfly, Mirage F1JE oraz LAL 
Kfir C-2. Te dwa ostatnie typy samolot6w FAE 
wezasie lot6w bojowych odniosty zwycigstwa po- 
wietrzne, zestrzeliwujqc samoloty przeciwnika. 

10 lutego 1995 roku o godzinie 14:15 czasu 
lokalnego dwa Mirage F1JE FAE 0 numerach 
taktycznych FAE 806 i FAE 807 wystartowaty z 
bazy lotniczej Taura na bojowy patrol powietrany 
nad doling Cenepa. Pilotem pierwszego mystiw- 


Po praweJ: Kfir C-2 FAE, na kt6rym kpt. Mata 
zestrzeli A~37 B sil powietrznych Peru. 


Pontiej: Symbol zestrzelenia na lewej burcie 
Kfira C-2 FAE905. 3 





ca byt kapitan Carlos Uscategui, drugiego zaS 
pilotowat major Raul Banderas. Prowadzacy 
pare na wysokoSci ponad 5000 m major Bande- 
ras dostraegt na ekranie swojego radaru dwa 
niezidentyfikowane samoloty znajdujace sig 
przed nimi w odlegtosci 9—11 km. Po zblizeniu 
sig pary mySliwe6w do niezidentyfikowanych sa- 
molot6w, okazalo sig, 2e sq nimi lecqce ok 600 m 
wyZej dwa mySliwsko —bombowe Suchoje Su-22 
Fitter F Sit Powietranych Peru. Pierwszy zaatako- 
wat przeciwnika major Banderas. Wystrzelona z 
poktadu jego mySliwca rakieta Matra Magic 
ugodzita pierwszego Su-22. Po odpaleniu poci- 
sku Mirage majora Banderasa znurkowal w celu 
obrony przed drugim przeciwnikiem, ktory 
wyratnie chcial go zaatakowa¢. Jednak skrzydio- 
wy Banderasa, kapitan Uscategui uwaznie pray- 
gladat sig rozwojowi sytuacji. Kolejna wystrzelo- 
na, tym razem z poktadu jego mysliwca rakieta 
Matra Magic prackreslita zamiary drugiego Su- 
22. Dwie wystrzelone przez Mirage rakiety trafity 
i FAP zostaly uszczuplone o dwa samoloty. 
‘Tego samego dnia inny mySliwiec Sit Powie- 
tranych Ekwadoru, IAI Kfir C-2 z tej samej jed- 
nostki co dwa wyze] wymienione Mirage, piloto- 
wany przez kapitana M. Mata zestrzelit samolot 














Cessna A-37B Dragonfly Sit Powietrznych Peru. 
Kfir C-2, pilotowany przez Ekwadorczyka nosit 
numer taktyczny FAE 905. 

Wszystkie trzy mySliwce FAE, kt6re odniosty 
zwycigstwa powietrzne maja ten fakt upamigt- 
niony po lewej stronie kadtuba pod wiatrochro- 
nem. Na tle biatego kota widnieje czerwona syl- 
wetka zniszczonego samolotu w raucie z dotu 
czarnym napisem ze stopniem i nazwiskiem 
awyciezcy. Rysunck uzupelnia miniaturka czer- 
wono — biato—czerwonej flagi Peru. Przeciwnik 
Ekwadoru przypisuje sobie zestrzelenie dwoch 
Kfir'éw FAE, jednakie nie znajduje to oficjalne- 
g0 potwierdzenia, podobnie jak w przypadku sa- 
molotu Canberra FAP. Ten lutowy dziesi byt naj- 
bardziej obfitujacy w walki powietrzne w cate) 
historii tego konfliktu. 

SRI LANKA 

R6wnied zostaty wykorzysatne bojowo Kfir'y 
nalezace do lotnictwa Sri Lanki. Charakter dzia- 
tafi wojny partyzanckiej, prowadzonej przez. ,Ta- 
milskie Tygrysy” zmusit Kfir'y, nalezace do 10 
Dywizjonu MySliwskiego z bazy Katunayake do 
dziataf tylko szturmowych przeciwko bazom 
przeciwnika, 0 czym byla juz mowa w poprze- 
dnim rozdziale. 
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FLAZ | OZNAKOWANIE 


lzrael 

W studbie Chel Ha’Avir samoloty Kfir malo- 
wano wedtug trzech schemat6w. Pierwszy z nich 
to znany jeszcze z samolotw Mirage IIIC i Nes- 
her, caterokolorowy kamuflaz. Gérne powie! 
chnie samolotu byly pokrywane nieregularnymi 
plamami o barwach: piaskowej (FS 33531), zie- 


Powyiej: Kfir nr 743 wezesnej wersji uzbrojony w pociski AIM-9 Sidewinder oraz bomby. Samolot 
nosi wezesny czterokolorowy kamuflaz z 46ltymi trojkqtami szybkiej identyfikacji, posiadajacymi 
szerokie czarne obw6dki. 


Poniiej: Kfir C-7, uzbrojony w cztery pociski AIM-9 Sidewinder w trzecim typie kamuflaiu bez 
elementéw szybkiej identyfikacji. Zwraca uwage inny kr6j cyfr numeru taktycznego ni na zdjectu 
gérnym. Widoczne sq obw6dki hamule6w aerodynamicznych, wyznaczone czerwona linia. 





Formacja trzech Kfir’6w C-2 w ,,szarym” kamuflazu. 


lonej (FS 34227) i jasnobrazowej (znanej jako 
‘Tan — kolor opalenizny FS 30219). Ten ostatni 
wyglada jednakze na nieco jaSniejszy od klasycz- 
negowzorca Tan stosowanego naamerykafiskich 
samolotach w Wietnamie. Jasniejszy odcien 
mote byé efektem oddziatywania silnego pro- 
mieniowania stonecznego powodujacego sto- 
pniowe plowienie koloru. Dolne powierzchnie 
byly malowane na kolor jasnoniebieski (FS 
35622). 

Drugi schemat malowania wprowadzono w 
lotnictwie Izraela okolo 1978 roku. By! to typowy 
kamuflaz mySliwe6w amerykafiskich polegajacy 
na pokrywaniu gérnych i dolnych powierzchni 
samolotu réznymi odcieniami szarosci uzyskujac 
w ten sposdb efekt obnizone} widzialnosci — 
low visibilty”. Od gory samolot pokrywany byt 
kolorem jasnoszarym (JS 36375), na kt6ry nano- 
szono plamy w kolorze szarym (f°S 36320). Spod 
samolotu pokrywano réwniez kolorem jasnosza- 
rym (FS 36375). 

W latach 1984 — 1985 wprowadzono, na sa- 
molotach Kfir C-7, spos6b malowania stosowany 
na maszynach F-16 znajdujacych sig na wypo- 
saeniu Chel Ha’Avir. Polegat on na pokrywaniu 
gornych powierzchni samolotu plamami w kolo- 
rach piaskowym i jasnobrazowym, znanymi 2 
pierwszego schematu. Miejsce koloru zielonego 
es 34227) zajat szaro—zielony (FS 34224). 

Jolne powierzchnie pokrywano kolorem jasno- 
szarym (FS 36375). Kamuflaz ten byt zatem 
charakterystyczny dla maszyn wersji C-7. Jedy- 
nym wyjaikiem byt Kfir C-2 0 numerze 853, po- 
chodzacy ze 149 dywizjonu, noszacy to malowa- 
nie maskujqce. 

Napisy cksploatacyjne i ostrzegaweze byty 
najezesciej wykonywane w kolorze czerwonym i 
czarnym. Wyiyczone Sciezki do poruszania si¢ po 
skrzydle byly réwnied w kolorze czerwonym cho- 
ciaz spotykane sq te oznakowania w kolorze cie- 
mnoszarym, szczeg6lnie na samolotach noszq- 
cych trzeci ze sposobGw malowania. 

‘Znaki przynaleznosci paristwowej, w postaci 
szeScioramienne} Gwiazdy Dawida, w kolorze 
blekitnym na bialym kole, byly rozmieszezane na 
dolnych i g6rnych powierzchniach skrzydet oraz 
po obu stronach kadtuba, za wlotem powietrza. 
Godlo jednostki malowano w gérnej cagsci sta- 
tecznika pionowego. Numer samolotu umiesz- 
czanow r6inych miejscach tego statecznika, jed- 
nakze najczeSciej w Srodkowe} i dolne} jego.czeSci 
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oraz na przedniej klapie komory podwozia. Kr6j 
cacionki byt zmienny, a dost¢pne zdj¢cia pozwa- 
lajq odr6znié przynajmniej cztery ich rodzaje. 

Interesujacym elementem oznakowania 
wezesnych Kfir'éw byty duze, 26lte trojkaty Ww 
czarnej ramce umieszczane na skrzydtach i state- 
czniku pionowym. Ten element rozpoznawczy 
zostat wprowadzony na samolotach Mirage i Nes- 
her,w czasie wojny , Yom Kippur”, w celu wyraé- 
nego odréénienia izraelskich samolot6w od 
arabskich Mirage'y. Z6ity kolor okreSlany jest 
czgsto jako FS 33538, ale trudno jest jednozna- 
canie okresli¢ czy jest to rzeczywiscie ten kolor. 

Nickt6re samoloty z poszczeg6lnych eskadr 
‘maja pomalowane powierzchnie steru kierunku. 
Bywa, Ze tylko czeS¢ tego steru pokryta jest w20- 
rem. Spotykane byly przypadki, w kiGrych jeden 
samolot nosit dwa rézne godta umieszczanezobu 
stron statecznika pionowego. Niewykluczone, ze 
moie to dotyczyé réwnied samolotw Kfir. 

‘Znane sq przynajmniej dwa przypadki nosze- 
nia przez Kfir'a indywidualnego imienia. Kfir C- 
7, nt 549 nosi imig Shavit” (Meteor), a nr 557 
»Soofa” (Sztorm). Nazwy te umieszczono po obu 
stronach dziobu samolotu. Dwumiejscowy TC- 
2, nr 301, ze 149 dywizjonu nosi nazwe Oskar". 

Kfir C-2874 stojacy w muzeum Hatzerim byt 
reprezentowany przez najprawdopodobniej dwa 
samoloty. Powody do tych przypuszczefi daje 
fakt istnienia 2djg¢ tego samolotu, na kt6rych 
r6zni sig on pewnymi szczeg6tami. Np.: jedno ze 
zdjeé pokazuje samolot z charakterystycznymi, 
skoSnie mocowanymi pylonami podkadtubowy- 
mi. Pod skrzydiami miai on zamocowane pylony 
z podwieszonymi zasobnikami npr. Symbol ze- 
strzelenia syryjskiego MiG'a przedstawiony jest 
w postaci biaiej sylwetki samolotu typu delta, na 
zielonym kole, z czerwona obw6dka. Na lewej 
stronie statecznika brak jest godta eskadry 101, 
widocznego na innym zdjeciu oraz.zmieniony jest 
kr6j i wielkoS¢ cytr ,874”. Inne zdjecie pokazuje 
zestrzelenie w formie zminiaturyzowanego zna- 
ku przynaleznosci pafistwowej Syrii, a samolot 
nie posiada Zadnych podwieszef. 

Mala ilos¢ zdje¢ prototyp6w pozwala jedynie 
snué pewne przypuszczenia na temat ich malo- 
wania. Wiadomo, ze Technolog posiadat dwa ro- 
dzaje malowania. Pierwsze w klasycznym izracl- 
skim kamuflazu (tak pomalowany egzemplarz 
stoi w muzeum Hatzerim) oraz drugie, w ktorym 
samolot pokryto od géry kolorem ciemno — 

















niebieskim, a od spodu bialym. U podstawy sta- 
tecznika pionowego przebiegat pas, réwniez Ww 
kolorze biatym. Samolot wystepowal wowczas ja- 
ko prototyp wersji TC-2. 

Kfir 712, w swe} pierwotne| wersji, posiadal 
costong radaru w kolorze czarnym i nosit klasycz~ 
ny tr6jbarwny kamuflaz, Samolotz muzeum Hat- 
zerim posiada ten sam numer ale ma dzi6b od 
wersji C-2 z charakterystycznq czarnq kofic6w- 
kq. ROwnie? uklad plam kamuflazowych, aczkol- 
wiek bardzo zblizony, r6zni sig zauwazalnie od 
tego z 1974 roku. 

‘Samolot 0 numerze 814, wykorzystywany W 
badaniach sterowalnosci samolotu pomalowano 
w spos6b umoiliwiajacy tatwe odréznianie wszy- 
stkich jego powierzchni. Caty samolot pokryto 
kolorem bialym. Dolne koficéwki skrzydet byly 
koloru czerwonego. Powierzchnie sterujace po- 
kryto, od g6ry kolorem niebieskim, z tym 2e na 
lewym skrzydle, jedna ze sterolotek pozostawio- 
na Zostata w kolorze bialym. Dodatkowe powie- 
rachnie nosne, ,skrzydetka” pomalowano od g6- 
ry na kolor niebieski, a ich dolne kofic6wki na 
czerwony. Na spodzie kadtuba, w potowie jego 
dlugosci, umieszczono czerwony krzyz. Lewa 
strona statecznika pionowego byla w 90% pokry- 
ta kolorem czerwonym. Po prawe} stronie nama- 
lowano jedynie pas 0 niebieskiej barwie, Gorna 
czeSé dziobu samolotu byla w kolorze czarnym, 
podobnie jak kofic6wka podkadiubowej wanny 
mieszczqcej zbiornik paliwa, Samolot posiadat 
znaki przynaleznoSci pafistwowej naniesione 
zgodnie ze schematem obowiazujacym w lotnic- 
twie Izraela. W odréénieniu do klasycanych zna- 
k6w (niebieska gwiazda na biatym kole) znaki 
posiadaty niebieska obw6dke. Napisy eksploata- 
cyjne byly wykonane kolorem czerwonym, tylko 
napis ,,nie depta”, napisany po hebrajsku, by! w 
kolorze biatym na sterolotkach niebieskich i od- 
powiednio czarnym na bialych. Charakterystycz~ 
ne paski na krawedziach natarcia skraydet byty 
czarne (w przypadku samolotéw liniowych byly 
one biate). 


STANY ZJEDNOCZONE 

Samoloty F-21 Lion, ktére weszly w sktad 
eskadry U.S. Navy VF—43 pokrywane byly, na 
wszystkich powierzchniach samolotu, nieregu- 
larnymi plamami w kolorach szarych FS 36307 i 
FS 36251 oraz niebieskim odcieniu FS 35237. W 
tylnej czeSci kadtuba umieszczano napis NAVY, 
numer jednostki VF-43, numer samolotu oraz 
oznaczenie typu czyli F-21A. Na dziobie kadtuba 








Godlo 101 dywizjonu na stateczniku Kfir’a C-2. 
(Zaj. Lutz Arndt) 


umieszczony by! stylizowany napis ,Kfir”. Znaki 
przynaleznosci pafistwowe} rozmieszczone byly 
w spos6b charakterystyczny dla innych amery- 
kariskich mySliwc6w tzn. na lewej, g6rnej i prawe} 
dolnej powierzchni skrzydet oraz po obu stro- 
nach kadhuba, za wlotem powietrza. 

Podczas uéytkowania Kfir’6w C-I przez dywi- 
zjon VMFT-401 samoloty te byly malowane na 
trzy rzne sposoby. Pierwszy spos6b to znany 
trzeci schemat malowania lotnictwa Izraela. Po- 
dobnie jak w przypadku samolot6w z U.S. Navy 
VB-43, po obu stronach dziobu maszyny umie- 
szczony byt stylizowany napis ,,Kfir”, a w tylnej 
caesci kadtuba napis MARINES, numer eskadry, 
typ samolotu — F-21A i jego numer. 

Drugi schemat malowania by! praktycznie 
identyczny do stosowanego przez lotnictwo U.S. 
Navy. 

‘Treeci spos6b malowania polegat na zasta- 
pieniu koloru szaro—zielonego (FS 34424) ko- 
lorem zielonym o ciemniejszym odcieniu. 


KOLUMBIA 

Lotnictwo kolumbijskie zastosowato dla swo- 
ich Kfir’éw kamuflaz znany ze stosowania w lot- 
nictwie francuskim, kt6re malowalo swoje Mira- 
ge w Klasycanym kamuflazu NATO. Gérne po- 
wierzchnie samolot6w pokrywano nieregularny- 
mi plamami w kolorach ciemnozielonym (FS 
36173) i ciemnoszarym (FS34096). Dolne malo- 
wane byly w catosci na kolor jasnoszary. W prze- 
dniej czeSci kadtuba, pod kabing umieszczony byt 
napis ,.Kfir C-2” w stylizowane} owalnej formie. 
Znaki przynaleznosci pafistwowe} umieszczano 
po obu stronach kadtuba oraz skrzydet. 


EKWADOR 

Samoloty Fuerza Aerea Ecuatoriana nosity 
egzotyczny kamuflaz polegajacy na pokryciu gor- 
nych powierzchni skrzydet plamami w kolorach 
ciemnozielonym (FS 34098) i piaskowym (FS 
36306), a dolnych jasnoszarym (FS 26622). Nie- 
kt6re elementy oznakowania ostrzegawezego 
wykonane byly kolorem biatym. Réwniez ekwa- 
dorskie Kfir'y nosity na dziobie, lub na stateczni- 
ku pionowym rodzaj emblematu wraz ze stylizo- 
wanym napisem ,Kfir C-2” lub ,,Kfir TC-4”, w 
zaleznosci od wersji samolotu. Flagg o barwach 
pafistwowych umieszczano po obu stronach sta- 
tecznika pionowego. Na g6rnej powierzchni le- 
wego skrzydta malowano znak pafistwowy Ekwa- 
doru, Na prawym skrzydle umieszczano dla od- 
miany napis FAE wykonany kolorem czarnym. 
Elementy oznakowania ostrzegawezego i infor- 
macyjnego wykonano w kolorach czarnym, czer- 
wonym i 26ltym. 


SRI LANKA 
Pierwsze dostarczone do Sri Lankifir'y maja 
gore powierzchnie pokryte kolorem jasnosza- 





rym (prawdopodobnie FS 36375 lub FS 36270), 
doine natomiast kolorem biatym. Z. przodu, pod 
kabing pilota, umieszczony jest napis ,,Kfir C-2” 
wkolorze czarnym. Znaki przynaleznosci pafist- 
‘wowej umieszczono po obu stronach tylne} czegsci 
kadluba i na g6rnej powierzchni lewego skrzydta 
oraz na dolnej prawego. Elementy oznakowania 
ostrzegawczego i informacyjnego (napisy, znaki, 
linie) wykonano w kolorze czerwonym. 


Jednostki, kt6re uzywaja lub uzywaty 
samolotow Kfir: 

Wedtug najnowszych informacji pochodzq- 
cych z miarodajnych (0 ile takie istnieja w przy- 
padku Izraela) Zr6det, w studbie czynne) nie ma 
jué ani jednego Kfir'a. ,Rodzynkiem” jest szkol- 
ny TC-2 uzywany przez jednostke doswiadczal- 
nq. Nosi on numer 310. 

Na temat jednostek, kt6re uzywaly Kfir’w 
kraéq r6ane dane, niejednokrotnie sprzeczne, co 
podkresla tylko sprawne dziatanie izraelskich 
stuzb specjalnych w dziedzinie dezinformacji. 
Ponidsze dane mozna uznaé za pewne pozosta- 
wiajac jednak pewiem margines zaufania. 
© Dywizjon 101, godto: skrzydlata czaszka, ster 
kierunku malowany w bialo czerwone paski, ba- 
za: Hatzor, obecnie uzywa F-16C/D. 

‘@ Dywizjon 109, godto: sylwetka czarnego ptaka 
niosqcego w szponach pétksi¢zyc umieszczona 
na czerwonym kole, baza: Ramat David, obecnie 
F-16C/D. 

® Dywizjon 113, godto: osa na czerwonej blyska- 
wicy, w czarnym kole, ster kierunku malowany W 
26tto —czarna szachownice, baza: Ramon, obec- 











Dwa zdjecia przedstawiajqce czerwone napisy eksploatacyjne na elementach platowca. 





(Oba zdj. Lutz Arndt) 








nie AH-64 Apache. 
© Dywizjon 144, godto: czerwony ptak na 26itym. 
kole z czerwona obw6dka, czerwono —Z6ity Klin 
na stateczniku pionowym (C-7), baza: Etozion. 
© Dywizjon 149, godto: biala glowa orla na nie- 
bieskim kole, ze wag6rzami w tle, baza: Etozion. 
Dane o lokalizacji poszczegélnych eskadr 
mozna uwazaé za bardzo” przyblizone. 
Dywizjon 144 byla jedyna wyposazona w sa- 
moloty wersji C-7. WezeSniej uzywata samolo- 
t6w wersji C-2 w kamuflazu_low—vis”. Prze- 
siadka na nowe maszyny nastapila poczynajac od 
1983 roku. Kaéda z jednostek posiadala na wypo- 
sazeniu dwumiejscowe TC-2: 
~TC-2 nr 310 — dywizjon 101 
~TC-2nr301 — dywizjon 109, pézniej dywizjon 
149 
—TC-2 nr 302 — dywizjon 113 








Wedtug informacji pochodzacych z innych 
4r6det Kfiry stuzyly réwnied w nastepujacych dy- 
wizjonach: 

104, baza:Nevatim; 111; 121, baza: Hatzor; 
132(rezerwowa), baza: Nevatim; 143 (rezerwo- 
wa), baza: Ovda; 251 (rezerwowa), baza: Ovda. 

Istniejace zdjecia pozwalaja rozpoznaé r6w- 
nied inne, od podanych powyzej, godia umiesz~ 
czane na Stateczniku pionowym. I tak np. samo- 
loty o numerach 987, 837 i 868 posiadaja godto 
w postaci zagietej strzaty na bialym kole, nato- 
miast maszyny 895, 888 i 804 posiadaja godto w 
formie dwéch schodzacych sie w jednym pun- 
kcie, czarnych klin6w, na tle 26ttego kola z.czer- 
wona obwédka. Trudno jest jednoznacznie 
stwierdzié, Ze godta te sq jedynie efektem foto- 
montazu i zamierzonej dezinformacji. ‘Takiej 
moiliwoSci nie moana jednak odraucié, 
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‘Typ: Jednomiejscowy (wersja bojowa) lub 
dwumiejscowy (wersja szkolno — bojowa) dol- 
noplat w uktadzie delta z dodatkowymi powie- 


rzchniami ustateczniajacymi z przodu. 

Kadlub: Konstrukcja pétskorupowa, catko- 
wicie metalowa, zaprojektowana zgodnie z regu- 
1q pOl. Ostry nosek kadtuba (wersje seryjne) wy- 


Linia produkeyjna p6iniejszych wersji Kfir’éw w IAI. 


konany z materiatu kompozytowego dielektry- 
cznego, opracowanego przez. izraelska firme 
Ramta. Bezposrednio za noskiem, po obu stro- 
nach dziobu samolotu zainstalowano paski aero- 
dynamiczne ustateczniajqce kierunkowo.W 


przedniej cz¢Sci kadtuba umieszczono stacjg ra- 
diolokacyjnq EL/M-2001B. Za stacja, przed ka- 
bingznajduja si¢ przedziaty wyposazeniaclektro- 
nicznego. Oszklenie kabiny jest dwudzielne, z 
tying czeSciq otwierang do gory, ku tylowi. Staly 


Po lewej: Goleft podwozia glownego Kfir’a. 
Ponitej: Wneka podwozia przedniego. 





Silnik General Electric J-79-JLE, stanowiacy 
naped samolotu IAI Kfir C-2. 


wiatrochron sktada si¢ z trzech elementéw. W 
dolnej czesci kadtuba, zaraz za kabing znajduje 
sig komora podwozia przedniego a nad nig jeden 
ze zbiornik6w paliwa. Za wn¢ka znajduje si¢ 
przedziat, w kt6rym zamontowano dziatka oraz 
elementy systemu elektrycznego. Po obu stro- 
nach kadiuba zainstalowane zostaty owalnewloty 
powietrza z potstozkami regulujacymi jego prze- 
plyw. Wloty sq nieco odsunigte w celu oddziele- 
nia warstwy preysciennej. Tuz za krawedziq wlo- 
t6w zamocowano dodatkowe powierzchnie usta- 
tecaniajace, kt6re moga zostaé w razie potrzeby, 
zdemontowane. 

Za zbiornikiem paliwa mieszcza sig butle in- 
stalacji tlenowej i niewielki zbiornik dla lot6w 
odwréconych. Kanaty doprowadzajace powie- 
trzetqcza sie w centrainej czeSci kadiuba w jeden 
© przekroju kolowym. Srodkowa czeS¢ kadtuba 
zajmuje silnik, a po bokach zainstalowano dwa, 
specjalnic uksztaltowane zbiorniki paliwa. W tyl- 
nej sekcji, stanowigce} podstawg dla mocowania 
usterzenia pionowego, zainstalowano rure dopa- 
lacza. 

Skraydlo: Obrys tréjkatny z uskokiem na 
krawedzi natarcia (C-2, C7, TC-2, TC-7) wok. 
1/3 jej dtugosci. Wznios ujemny. Kat zaklinowa- 
nia 1°, Skos krawedzi natarcia 60° 35’. Konstru- 
keja wielodéwigarowa, antyskreceniowa, catko- 
wicie metalowa 0 stozkowym profilu przekroju i 
pokryciu z plyt frezowanych. Przedni déwigar 
skoSny, krotki déwigar gt6wny oraz tylny pomoc- 
niczy — prostopadie do osi samolotu. Wszystkie 
wyposazone w okucia do mocowaniaz kadtubem. 
Miedzy déwigarami giéwnym i tylnym znajdujq 
sig eztery dodatkowe déwigarki oraz osiem Zeber. 
Stosunek grubosci przekroju do cigciwy 4,5% do 
3,5%. Na g6rnej i dolnej powierzchni skrzydet, 
przed wngkami podwozia zainstalowane sq ha- 
mulce aerodynamiczne mocowane zawiasowo. 
Centralng czesé plata zajmuja integralne zbior- 
niki paliwa. Na krawedzi sptywu trojdzielne ste- 
rolotki. Wewnetrzna, 0 najmniejszych rozmia- 
rach wspomagana serwomechanizmem petni 
rolg steru wysokoSci oraz wywazenia aerodyna- 
micznego. Jej of obrotu znajduje sig przy gornej 
krawedzi profilu. Sterolotki Srodkowa i zew- 
netrana petniq rol ster6w wysokoSci i lotek. 
Uruchamiane sq za pomocg sitownik6w hydrau- 
licznych umieszczonych w oplywowych obudo- 
wach na dolnej powierzchni skrzydet. Pod kaz- 
dym skrzydtem przewidziano po 3 miejsca do 
mocowania pylonéw do podwieszania uzbroje- 
nia. Koricowki skrzydet zagiete lekko ku dotowi. 
Niekt6re elementy skrzydet produkowane sq 
przez firme Cyclone kooperujaca z I.A.1. 

Usterzenie: Pionowe 0 obrysie trapezowym. 
Konstrukcja dwudéwigarowa, pétskorupowa Wy- 
konana z metalu. Ster kierunku wychylany za 
pomoca sitownika hydraulicznego. W gérne} je- 
goczeSci znajduje si¢ trymer wspomagany serwo- 
mechanizmem. Na szczycie statecanika umiesz- 
czona antena UKF. Podstawa statecznika ma 
przekr6j trojkatny i stanowi jednoczesnie dodat- 
kowy kanat wlotowy powietrza chtodzqcego sil- 
nik. Tylna sekcja podstawy zawiera pojemnik ze 
spadochronem hamujacym. 

Podwozie: Tréjpodporowe ze sterowaniem 
elektrycznym i napedem hydraulicznym. Me- 
dium wykonawcze podawane jest do silownikow 
przez dwa niezaleane systemy hydraulicane o nu- 
merach 1 i 2. Podwozie zostato zaprojektowane 
tak, aby sprostaé silnym obcigzeniom spotyka- 
nym podczas awaryjnych lub nieudanych 
Igdowan. Testy wytrzymatosciowe objely swym 
zakresem 18,000 probnych ladowati. Mechanicz~ 
ny wskaénik ,,twardego ladowania” wmontowa- 
no na podwoziu glwnym. Wysuwanie i chowanie 








Alternatory, zawieszone na silniku samolotu 
Kfir. 


goleni podwozia gléwnego odbywa si¢za pomocq 
dwéch sitownikw hydraulicznych z kierunkiem 
chowania ku kadtubowi. Opony bezdetkowe, nis- 
kocisnieniowe, wyposazone w termiczny wentyl 
regulacyjny odpowiedzialny za dostosowanie 
wielkosci ciSnienia w oponach do ich temperatu- 
ry. Zapobiega to m.in. przyspieszonemu zuzywa- 
niu sig opon na skutek ich przegrzewania. Ha- 
mulce podwozia giwnego, tarczowe sterowane 
z kabiny samolotu. Medium wykonawezego, za- 
silajacego hamulce dostarcza system hydrauli 
ny nr 1. Specjalny uklad zabezpieczajacy chroni 
przed uéyciem hamulcéw w przypadku gdy 
cignienie w sitownikach wysuwajacych podwozie 
nie osiggnglo wymaganego poziomu. Uktad ha- 
mulcowy wyposazono w system antyposlizgowy. 
‘Trwalosé hamulc6w obliczona zostata na 100 
normalnych Iqdowafi, Pilot ma modliwosé zasto- 
sowania trybu awaryjnego hamowania w przy- 
padku ladowaf na lotniskach uszkodzonych lub 
przypadkowych. Podwozie przednie wyposazone 
w amortyzator w goleni. Kolo zawieszone na wi- 
delcu, sterowane i wyposazone w system antyblo- 
kadowy i ttumik drgaf kota samonastawnego. 
Wysuwanie i chowanie odbywa sig przy wspél- 
udziale sitownika hydraulicznego z kierunkiem 
chowania ku tylowi, 








Spadochron hamujacy: Uzywany w celu 
skrécenia dobiegu po wyladowaniu, Maksymal- 
na predkoS¢ lqdowania, przy kt6rej dopuszczalne 
jest uzycie spadochronu wynosi ok. 389 km/h. Po 
wyhamowaniu samolotu spadochron jest odrzu- 
cany. Przycisk uzycia znajduje si¢ na lewym pa- 
nelu, w kabinie pilota. 

‘Zesp6l napedowy: Silnik J-79-J1E produko- 
wany przez firme Bet Shemesh Engines Ltd, sta- 
nowi zmodyfikowang wersj¢ silnika J-79-GE- 
17 firmy General Electric, Zmiany w konstrukeji 
dotyczyly m.in. zastosowania tytanowej ostony 
(wykonanej z dwéch cz¢Sci) wok6t rury dopala- 
za, potaczonej na state z obudowa silnil 
zastosowanie systemu zmniejszonej emi 
lin. J-79-J1E ma dtugoS¢ 5,3 m, srednice 0,99 m 
oraz wazy 1740 kg, Posiada 17 stopniowa spr¢- 
darke 0 stopniu sprezania 12,4:1, 10 przedzia- 
towa komore spalania, 3 stopniowa turbine oraz 
dysze wylotowa o regulowanym przekroju prze- 
plywu. Przeptyw powietrza wynosi 77kg/s, pred- 
koS¢ obrotowa 7090 obr./min. 

Silnik wytwarza ciag statyczny 52,89 kN bez 
dopalacza oraz 79,62 KN z dopalaczem. Wersja 
wyposazona wsystem Combat Plus”, stosowana 
na wersji C-7 wytwarza ciag statyczny 0 wartosci 
maksymalnej 84,07 kN (z dopalaczem). Zuiycie 
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paliwa wynosi 84 kg/kN*h bez oraz 196,5 
kg/kN*h z dopalaniem, a uzyskiwany stosunek 

ciqgu silnika do jego masy wynosi odpowiednio 
3:1 oraz 5:1. Tempertura obudowy silnika pod- 

czas normalnej pracy osiaga wartosci od 650 do 
100° C. 





Sterowanie ciagiem silnika odbywa sig po- 
przez, déwignig, regulacyna o zintegrowanym 
ona w abinic pi- 





iziatania, umie: 





Powyzej: Kabina pilota samolotu Kfir C-2. 





Polewe): Fotel katapultowany klasy ,0 —0” typu IL-LOP firmy Martin — Baker, stosowany w Kfirach. 


jednoczesna regulacj¢ przeptywu paliwa i powie- 
trza, prackroju dyszy i temperatury gaz6w wylo- 
towych. Wloty kanal6w powietranych wyposazo- 
nesqw elementy regulujace charakter przeplywu 
powietrza, tzw. wytwornice skoSnych fal uderze- 
niowych, w formie pétstozk6w. Sterowanie ich 
ustawieniem odbywa sig w spos6b automatycany 
przy udziale komputera, Moiliwe jest takze ste- 
rowanie recane w wypadkach awaryjnych. W try- 
bie tym pilot steruje recznie (za pomoca przyci- 





cme. 





sk6w w kabinie) ustawieniem stozkw tak by 
wskafnik ich ustawienia odpowiadal wartosci ze 
wskaénika liczby Macha. Praca silnika J-79-J1E 
jest plynna i odbywa sig bez charakterystycznego 
dia innych silnik6w dudnienia zwi 
wystarczajaca wydajr 
kontroli temperatury wyposazony 
czujniki bimetaliczne rozmieszczone dookola 
nika. Przegrzewanie jakiejkolwiek z jego sekcji 
jest natychmiast sygnalizowane poprzez zapale- 










Po lewej: Kabina pilota Kfir’a C-7 z systemem WDNS firmy Elbit. 
Poniiej: Otwarta owiewka kabiny Kfir'a C-2. Widoczne sq lusterka wste- 














Monti silnika do prototypu Kfira nr 712. Widoczne jest specjalne loze, 
nakt6rym spoczywa silnikw czasie transportu. iwyposazone wspecjalne 


sanie, na kt6rych silnik ,,wjezdia” do kadiuba. 


nie sig kontrolki w kabinie pilota. Mocowanie 
silnika w kadtubie zostato zaprojektowane z 
uwzglednicniem wymog6w szybkiej i nieskom- 
plikowanej obstugi podezas koniecznego demon- 
tadu silnika. 








, ar Ie) 
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System paliwowy: Kfir (wszystkie wersje) wy- 
posazony jest wautomatyczny system przettacza- 
nia paliwa. W jego sktad wehodza dwa niezalez- 
ne, symetryczne podsystemy ulokowane po obu 
stronach platowca. Kazdy z nich podiaczony jest 
do kadtubowych zbiornik6w paliwa, migdzy kt6- 
rymi odbywa sig proces przettaczania (wymusza- 
ny przez dwie pompy przeplywowe oraz réénicg 
cisniefi w zbiornikach) oraz jego regulacja. Po- 
zwala to na sterowanie potodeniem srodka cig?- 
koSci samolotu w miarg zuzywania si¢ paliwa 
podczas lotu. Niekt6re zbiorniki wykonane sq 
jako integralne elementy konstrukji (np. zbior- 
niki skraydtowe), do produkcji pozostalych wy- 
korzystano specjalny material gumowy. Maly 
zbiornik do lot6w odwrdconych wystarcza na 15 
sekundowe dziatanie silnika. Napetniany jest 
automatycznie podezas przethylu samolotu na 
prawa strong. Silnik otrymuje paliwo ze zbior 
nik6w kadtubowych po uprzednim oczyszczeniu 
wfiltrze gl6wnym. Dzialanie systemu jest moni- 
torowane przez specjalny przelicanik, wskaénik 
poziomu paliwa oraz lampki ostrzegawcze w ka- 
binie pilota. 

Pojemnosé wewnetranych zbiornik6w: 
© 2 zbiorniki kadtubowe, boczne — 485 litréw 
katdy 
© I zbiornik kadtubowy, przedni — 465 litrow 
© 1 zbiornik kadtubowy, tylny — 365 litrow 
© 2 zbiorniki skraydiowe, glowne — 550 litréw 





ly 

@ 2 zbiorniki skrzydtowe, (w krawedzi natarcia) 
140 litrow kaady 

@ 1 zbiornik do lot6w odwréconych — 63 lity 
Sumaryczna pojemnosé zbiornik6w wew- 

ngtranych wynosi 3243 litry (dm°). 


Zbiorniki zewngtrzne moga byé podwieszane 
na centralnych pylonach skrzydet i kadtuba. Pod 
skrzydlami podwieszane sq zbiorniki typu ,,1302” 
‘odrzucane, 0 pojemnosci 1300 litréw lub zbior- 
niki do lot6w naddéwi¢kowych o pojemnosci 500 
litréw. Pod kadtubem zarezerwowano miejsce 
dla 1300 litrowego, odrzucanego zbiornika typu 
1301”. Maksymaina iloS¢ paliwa w zbiornikach 
dodatkowych dochodzi do 3900 litréw. Tanko- 
wanie naziemne samolotu odbywa si¢, poprzez 
dwa wlewy paliwowe umieszczone na grabiecie 
kadtuba samolotu. Istnieje modliwoS¢ wyposaze- 
nia wersji C-7 w urzadzenie do pobierania paliwa 
w powietrzu. 

System elektryczny: Zdwojony, 0 wysokiej 
niezawodnosci dziatania. W jego sktad wchodza 
2 tr6jfazowe alternatory 0 mocy 15 kVA katdy, 
napigciu roboczym 115 V i czestotliwosci 400 Hz. 
Naped z silnika za poSrednictwem specjalnych 
przcktadni zapewniajacych stata predkos¢ obro- 
towa obu generatorow (CSD — Constant Speed 
Drive). Wydajnos¢ kaddego z nich zaspokaja po- 
trzeby calego systemu elektrycznego samolotu. 
Podstawowe Zrddto pradu stalego stanowia dwa 
zespoty transformatorowo — prostownikowe 0 
napigciu wyjéciowym 28V i dopuszczalnym pra- 
dzie obciazenia 200A, przetwarzajace prad 
zmienny pochodzacy z alternatoréw. W normal- 
nym trybie pracy obciqzenie obu generator6w 
napi¢cia oraz prostownik6w jest symetryczne, W_ 
przypadku awarii jednego z nich drugi przejmuje 
cale obciazenie. Dodatkowo system wyposazony 
jest w niklowo — kadmowa bateri¢ o napigciu 24 
Vi pojemnosci 40 Ah oraz specjalny przetwornik 
napigcia 0 mocy 750 VA, odgrywajace rol¢ po- 
mocniczego sytemu elektrycznego. Oba urzadze- 
nia stanowig dodatkowe zabezpieczenie w przy- 
padku ogéInej awarii systemu podstawowego i 
zapewniajq dostarczenie energii elektrycanej do 
urzadzefi o zywotnym znaczeniu dla samolotu. 
‘Tryb pracy awaryjnej trwa do chwili ponownego 
uruchomienia giéwnego systemu elektrycznego. 

Wydajnosésystemu jest na tyle duza, iz umoz- 
liwia daleko rozwinieta rozbudowe innych syste- 
méw, z niego zasilanych. Glwnym wykonaweq 
systemu jest firma Octa. 

System hydrauliczny: W jego sktad wchodzq 
dwa niezalezne systemy (oznaczone numerami 1 
i 2) wyposazone w urzadzenia automatycznej re- 
gulacji cisnienia oraz pompy rapedzane przez 
silnik za poSrednictwem uktadu specjalnych 
przektadni. Oba uktady zasilare sq z odrebnych 
zbiornik6w medium wykonawczego (specjalny 
‘olej). Cisnienie w tych zbiornikach jest utrzymy- 
wane za pomoca sprezonego powietrza pocho- 
dzacegoz kompresora silnika i odprowadzanego 
specjalnymi kanalami obwodowymi. Zabezpie- 
czeniew przypadku awarii silnika stanowi pompa 
zasilana elektrycznie, pobierajaca medium wy- 
konawcze ze zbiornika uktadu oznaczonego nu- 
merem 1. Chiodzenie oleju odbywa sig w wy- 
miennikach ciepla. Sygnalizacja pracy systemu 











Montaiz.,,skrzydelek” w samolocie Kfir. 


obejmuje: wskaZnik w kabinie pilota, lampki os- 
trzegaweze, przetacznik przekaénikowy urucha- 
miajacy pompg awaryjna. Zasadnicze obciqéenie 
systemu stanowiq sitowniki hydrauliczne odpo- 
wiedzialne za poruszanie powierzchniami stero- 
wymi samolotu. Kaédy z obu systeméw wytwarza 
50% mocy zasilajacej urzadzenia odbiorcze. 
‘Awariajednegoz nich nie stanowi zagrozenia dla 
sterownoSci samolotu gdyz wydajnosé drugiego 
jest wystarczajaca do zapewnienia dzialania 
wszystkich urzadzefi hydraulicznych o istotnym 
znaczeniu dla sterowalnosci maszyny. Cignienie 
panujace w ukladzie szacowane jest na 207 ba- 
row, System nr 1, wstandardowym redimie pracy, 
odpowiedzialny jest za zasilanie sitownik6w po- 
wierzchni sterujacych i podwozia, a system nr 2 
zasila rowniez sitowniki powierzchni sterujacych 
i podwozia, oraz dodatkowo, hamulcéw acro- 
dynamicznych, hamule6w podwozia i pozostate 
celementy hydraulicane. 

Gtownym wykonawea systemu jest firma 
SHL. 

System sterowania lotem: Kfir wyposazony 
zostat w klasycany, produkeji MBT, bierny sy- 
stem sterowania (najprawdopodobnie} miesza- 
ny) ze wemacniaczami elektro — hydrauliczny- 
mi. Specjalny uktad ,sztucznego czucia” pozwala 
na proporcjonalne wzmocnienie oddziatywania 
pilota na drazek sterowy i pedaty powodujac od- 
powiednie wychylenie powierzchni sterujacych. 
Dziatanie ukladu zostaje zawieszone w przypad- 
ku uruchomienia automatycznego pilota. Samo- 
lot posiada dwa systemy automatycznego stero- 
wania lotem. Wybér systemu nalezy do pilota, 
ktory decyduje 0 przydatnosci jednego z nich do 
charakteru wykonywanego zadania, 

System Wzmacniania StatecznoSci zapewnia 
stabilny lot poprzez ttumienie niezamierzonych 
odchylefi we wszystkich trzech osiach, Wybor 
osi, wedtug kt6re} nastepuje proces stabilizacji 
jest selektywny. Thumienie zaktécefi w osi pod- 
juénej odbywa sig tylko podczas lotéw na state] 
wysokosci. Dzialanie systemu jest deaktywowane 
natychmiast gdy zachodzi potrzeba wykonania 


Podniesiona pokrywa luku wyposazenia ele- 
ktronicznego Kfira. 











manewru z jednoczesnym obrotem samolotu 
wzdtuz osi podtuznej. Trumienie zakt6cen jest 
szczeg6|ni¢ przydatne podczas prowadzenia og- 
nia z dziatek lub odpalania rakiet. Glownym ele- 
mentem systemu jest komputer ASW-42. 

Autopilot, czyli inaczej System Wzmacniania 
SterowalnoSci posiada pigé funkeji: 
© zapewnienie statecznosci poprzecznej samolo- 
tu, co oznacza, iz. w przypadku gdy pilot puszeza 
drazek sterowy Autopilot utrzymuje samolot w 
locie na statym poziomie, dopoki nie nastapi po- 
nowne przejgcie draéka przez pilota. Ta funkeja 
ma czasowe ograniczenie dziatania; 
© poprawa statecznosci podtuznej. Funkcja jest 
praydatna w lotach naddéwigkowych lub podczas 
takich manewr6w jak wysuwanie hamulcow 
aerodynamicznych czy odpalania rakiet; 
© automatyczne wywazanie samolotu w osi po- 
przecanej; 
@ utrzymywanie samolotu na state] wysokosci. 
Funkcja ta pozwala na automatyczne utrzymywa- 
nie pulapu z modliwosciq wykonywania zakrgtow 
z przechylem samolotu dochodzacym do 30°. 
Funkcja ta nie dziata podczas lot6w z. predkos- 
ciami pomigdzy 0,95 a 1,15 Macha. Jej wywolanie 
nastepuje poprzez nacisnigcie praycisku w kabi- 
nie pilota; 
© optymalizacja przeciqzen. Funkcja ta pozwala 
na optymalne wytyczenie i wykonanie manewru 
wagledem osi poprzecznej % uwzglednieniem 
‘ewentualnych przecigzefi z nim zwiqzanych. Od- 
powiednie obliczenia wykonywane sa przez kom- 
puter z uwzglednieniem danych dotyczacych 
predkosci i putapu. 

‘Autopilot poprawia réwnied statecznosé sa- 
molotu w przypadku zaistnienia turbulencji po- 
wietrza, zmiany warunk6w lotu itp. Centralnym 








elementem uktadu Autopilota jest komputer 
ASW-41. 

System regulacji parametréw powietrza: 
Zasilany jest sprezonym powietrzem pochodza- 
‘cym z kompresora silnika i odpowiedzialny jest 
za dostarczanie schtodzonego powietrza dla 
uktadu klimatyzacji kabiny pilota i przedzialow 
awioniki (w dziobie samolotu) oraz dla systemow 
hydraulicznego i paliwowego (w celu zapewnie- 
nia odpowiedniego ciSnienia w obu systemach). 
Dodatkowy system pomocniczy zasila spr¢é0- 
nym powietrzem uszczelnienie kabiny, kombine- 
zon cignieniowy pilota i zbiorniki olejowe ukta- 
d6w przekladni CSD, Pomocniczy system regu- 
lacji ciSnienia utrzymuje stata jego wartosé w 
kabinie pilota. 

‘Temperatura w kabinie i przedziatach awio- 
niki jest regulowana automatycznie. Wydajnos¢ 
systemu pozwala na efektywne chtodzenie obie- 
kt6w 0 lacenej mocy 10 kVA co przekracza 0 0) 
40% potrzeby samolotu Kfir. Stwarza to moili- 
wosci dalszej rozbudowy system6w wydzielajq- 
cych ciepto bez potrzeby modyfikacji systemu 
Klimatyzacji. W przypadku awarii uktadu regula- 
ji automatyczng| istnieje mozliwoS¢ reczej regu- 
lacji. Przednia szyba kabiny wyposazona jest w 
nawiew powietrza uéywany w razie potrzeby. 

System antyprzecigzeniowy: Odpowiedzial- 
ny jest za dostarczanie spr¢zonego powietrza, 
poprzez ogranicznik przeplywu i dysze regula- 
cyjnq do kombinezonu antyprzeciqzeniowego 
(prawdopodobnie firmy Franz Levi). Napetnia- 
nie kombinezonu nastepuje pray przeciazeniach 
powyzej 2g. 

Wyposaienie elektroniczne: Praktycznie 
caly ospragt elektroniczny, awionika sq produk¢ji 
izraelskiej. W produkcj¢ zaangazowanych jest 














Kfir C-2 w widoku z przodu. Pod skrzydlami 
podwieszane zbiorniki paliwa po 500 I (nad- 
déwigkowe). Pod kadtubem zbiornik 1300 1. 


wiele firm m.in. Elbit, El—Op, Elta, Tamam, 
Elisra, Mazlat, Rafael, Tadiran, Telkoor, Xi, 
MBT,M.LM., Rada, a w licznych przypadkach 
osiagnigcie dobrych rezultat6w produkeji byto 
efektem umiejetnej wsp6tpracy, prowadzacej 
czesto do produkeji licencyjnej, z amerykafiskim 
przemystem elektronicznym. 

Stacja radiolokacyjna EL/M 2001B, produ- 
kejifirmy Elta (firma wchodzqca w sklad koncer- 
nu LA.L w ramach taw. dziatu elektronicznego) 
to impulsowo — dopplerowski radar dziatajacy 
w pasmie X. Urzadzenie to charakteryzuje sig 
niewielkimi rozmiarami przy jednoczesnie do- 
brych osiagach. Stacja ta nie posiada funkeji 
Sledzenia obiekt6w i moze byé wykorzystywana 
jedynie do pomiaru odlegtosci wzgledem cel6w 
powietrznych lub naziemnych. Nowsze wersjesa- 
molotu Kfir C-2 i C-7 wyposazone zostaly w 
nowoczesny cyfrowy radar typu EL/M 2021 lub 
EL/M 2021B, charakteryzujacy sig modulowa 
budowa i wsp6tpracujacy z wielozadaniowym 
komputerem programowanym dla wszystkich 
tryb6w pracy radaru. Wyposazony jest w plaska, 
ruchoma anteng i umodliwia poszukiwanie oraz, 
Sledzenie celéw. Kat obserwacji wynosi 140° w 
poziomie oraz odpowiednio 40° w dolnej i 80° w 
g6rej polsferze, w osi pionowej. Posiada on fun- 
kej¢ wyostrzania wiqzki dopplerowskiej (Do- 
ppler Beam Sharpening — DBS) co pozwala na 
osiagnigcie efektu pozornego zblizenia obserwo- 
wanych obiekt6w (technika znana w fotografi 
jako ,zoom"). Ponadto posiada on motliwoSci 
graficznego zobrazowania uksztaltowania terenu 
(we wsp6tpracy z komputerem i monitorem) z 
jednoczesna funkcjq wyszukiwania i omijania 
przeszk6d (niezwykle istotna funkcja w lotach na 
malych wysokoSciach). Radar moze stuzy¢ row- 
niez do poszukiwania celéw morskich, Cate urzq- 
dzenie charakteryzuje sig niewielkimi gabaryta- 
mi: 1,3 m dlugoSci oraz 120 kg masy. 

‘Wezesne wersje samolotu byty wyposazone w 
system nawigacyjny firmy Elbit typu S-8600 pro- 
dukowany na licencji amerykatiskiej firmy Singer 
— Kearfot. Role systemu kontroli uzbrojenia 
petnit komputer MAHAT produkowany przez 
firme Rafael, Miejsce obu tych ukladéw, we 
wezesnych wersjach Kfir'a C-2 zajqt zintegrowa- 
ny system nawigacji i kierowania uzbrojeniem 
(WDNS — Weapon Delivery and Navigation 
System) typ 141 produkeji I.A.1. Nowsze wersje 
C-2i C7 posiadajq udoskonalony model tego 
systemu oznaczony numerem 341 (lub 393 wg 
innych Zrddet). Sercem uktadu jest system 81 
(wczesna wersja) lub 82 (p6fniejsze wersje) pro- 
dukeji Elbit, ktéry w potaczeniu z licznymi czuj- 
nikami, zewnetrznymi komputerami, wySwietla- 
czami i regulatorami, tworzy WDNS. W sklad 
systemu WDNS wchodza ponadto nastepujace 
elementy: 16 — bitowy komputer centralny, 
bezwladnoSciowy system pomiarowy (platforma 
inercyjna) KT-70 firmy Tamam, komputer da- 
nych warunk6w zewngtrznych (Air Data Com- 
puter — ADC), komputer wspomagajqcy (Bac- 
kup Computer — BUC), stacja radiolokacyjna 
samolotu, wskaénik przezierny HUD firmy EL- 
BIT typu 391 WDNS. Caty system pracuje w tzw. 
uktadzie zamknietym, kt6rego ogniwem 1acza- 
cym poszczeg6Ine jego elementy jest pilot. Szcze- 
gOlny nacisk, podczas projektowania systemu 
polozono na jego elastycznosé i niezawodnosé 
dziatania. Dostep do poszczeg6Inych element6w 
uktadu jest ulatwiony poprzez zastosowanie bu- 
dowy modutowej i specjalnych klap szybkiego 
dostepu do przedziatow awioniki. Czgs¢ podzes- 
pol6w ma wbudowana procedurg autotestu co 


Belki wielozamkowe MER pod kadiubem Kfir’a 
C-2 oraz TER pod skrzydiami. Na belkach pod- 
wieszone sq bomby P-l. 
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Po prawej: Kierowany pocisk rakietowy powietrze—powietrze Python 3. 


utatwia wykrycie i usunigcie ewentualnych uste- 
tek. 
‘System moze pracowaé w jednym z pigciu 
irybéw: 

© tryb nawigacyjny NAV (Navigation); 

© glowny tryb powietrze — powietrze, A/A (Ma- 
in air — to — air); 

© wt6rny tryb powietrze — powietrze, Sec. A/A 
(Secondary air — to — air); 

@ skomputeryzowany powietrze — ziemia, A/G 
(air — to — ground); 

@ reczny powietrze — ziemia, Man. A/G (Manu- 
alair — to — ground). 

W przypadku wyboru trybu NAV odpowied- 
nie obwody odpowiedzialne za przesylanie syg- 
nat6w sterujacych dotyczacych uzbrojenia, sq de- 
aktywowane. Na wySwietlaczu HUD podawane 
sq wOwczas dane nawigacyjne z uwzglednieniem 
do 40 punkt6w charakteryzujacych tras¢ przelo- 
tu, Dopuszczalny btad nawigacji wynosi mniej niz 
1km odchylenia kursu/h. Pilot potrzebuje ok. 10 
minut aby uzyskaé pelne zrownowazenie syste- 
‘mu, zapewniajgce bardzo dokladne dziatanie. 

‘Opeja A/A wybierana jest podczas prowadze- 
nia walki powietrznej, Pilot otrzymuje dane do- 
tyczace momentu odpalenia rakiet, obszaru raze- 
nia rakiet, punktu razenia (w praypadku prowa- 
dzenia ognia z dziatek) oraz niekt6rych parame- 
tréw lotu. 

W trybie A/G system moze wykonywa¢ fun- 
keje: ciaglego obliczania punktu ragenia dzialek 
lub bomb, ciagtego obliczania momentu zrzutu 
bomb i inne przydatne podczas wykonywania 
bombardowania. Zainstalowany uktad korekcyj- 
ny skraca czas konieczny do wlasciwego ustawie- 
nia samolotu w celu odpalenia rakiet lub uZycia 


PowyieJ: Kierowany pocisk rakietowy powietrze—powietrze Rafael Sha- 


dziatek. W przypadku awarii, komputera (wyklu- 
czajacej wlasciwa prace wskafnika HUD ) pilot 
ma do dyspozycji klasyczny celownik zyroskopo- 
wy. 


Zsystemem WDNS wspétpracuje nowoczes- 
ny Uktad Zarzadzania Uzbrojeniem (SMS — 
Stores Management System) taczacy w sobie 
funkcje wezeSniejszych przetacznik6w i przyci- 
sk6w takich jak: uzbrojenie bomb, rakiet, przyci- 
ski zwalniania rakiet, spust dzialek itp. Jest to 
system w petni redundancyjny wykluczajacy 
przypadkowe uzycie uzbrojenia. Komputer SMS 
jest programowany przed lotem, z uwzlednie- 
niem przewidywanego sposobu uzycia uzbroje- 
nia co pozwala na odciazenie pilota, ktOry ma za 
zadanie dokonaé wyboru odpowiedniego pro- 
gramu po dotarciu nad cel. Wszystkie niezbedne 
funkcjesq egzekwowane automatycznie wlacznie 
z: wyborem rodzaju broni (rakiety, dziatka, bom- 
by), sposobem uzycia (pojedynczo, parami, sal- 
wa), czestotliwoscig uéycia danego rodzaju bro- 
ni, kolejnosciq uzbrajania itp. Informacje doty- 
czace aktualnego stanu posiadanego uzbrojenia, 
parametry zrzutu bomb, odpalania rakiet (Ww try- 
bie A/G), dane o zapasie amunicji i rakiet powie- 
trze — powietrze (tryb A/A) podawane sq na 
4—calowym monitorze (ACDP — Armament 
Control and Display Panel) w formie liceb. W 
trybie NAV wy$wietlane sq na nim dane dotyczq- 
ce trasy przelotu. 

W trybie recznym (Man A/G), powietrze — 
ziemia, preelicznik ukladu HUD wykonuje ogra- 
niczony zestaw obliczefi, a wyniki pokazywane sq 
w postaci trajektorii bomb prostopadiej do po- 


Uzbrojenie Kfir'a C-2. 


wierzchni ziemi, dla ka2dej pozycji samolotu. 
Sterowanie zrzutem bomb uaktywniane jest 
przyciskiem umieszczonym na drazku sterowym. 
Pozostale wyposaienie elektroniczne: Sy- 
stem identyfikacyjny sw6j — obcy IFF/SIF, dwie 
radiostacje nadawezo — odbiorcze typu 
AN/ARC-51 firmy Elta pracujace w zakresie 
UHF, urzadzenie ostrzegawcze 0 napromienio- 
waniu przez obce radary produkeji firmy Elisra 
typu EL/L-8303 lub L-8312, system HOTAS 
(C-1). Kfir C-7 moie zostaé dodatkowo wypo- 
sazony w podwieszane zasobniki z urzadzeniami 
do prowadzenia walki radioelektronicznej. Na- 
dajnik zakiécefi typu EL/L-8202 firmy Elta 
moze emitowaé zaklécenia w bardzo szerokim 
pasmie czestotliwoSci, zar6wno do przodu jak i 
przeciwnie do kierunku lotu samolotu. Zasobnik 
z urzadzeniem EL/L-8202 ma mase ok. 200 kg. 
Podwieszany jest na centralnym pylonie pod 
kadtubem samolotu. Samoloty wypozyczone do 
USA przenosity zasobnik AN/ALQ-i31. Urzq- 
dzenie EL/L-8202 jest sterowane komputerowo 
i moze emitowaé zakl6cenia oraz prowadzié ma- 
skowanie elektroniczne w zaleznosci od zaistnia- 
Jego zagrozenia. C-7 wyposazony jest rwniez w 
dliwiajqcy prowadzenie ataku z uzy- 

igentnej” broni (m.in. sterowane 








Pozostale wyposazenie kabiny: zegar, kom- 
pas (awaryjny firmy Tamam), wskafnik przySpie- 
szefi, panel monitoringu pracy silnika, wskaénik 
pologenia, panel alarmowy, pracy systemu ele- 
ktrycznego, sztucany horyzont (awaryjny), wska- 
Aniki oleju, wskagnik kata natarcia, predkoscio- 
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mierz, wskafnik polozenia pétstozk6w regulacyj 
nych, wskafnik predkoSci wznoszenia, radiowy- 
sokoSciomierz (firmy MBT), panel kontroli uz~ 
brojenia, wskafnik potozenia poziomego, panel 
kontroIny o$wietlenia kabiny. Podswietlenie 
wskagnik6w w kabinie jest w kolorze czerwonym. 
Kaida grupa instrumentow zona jest w 
oddzielny Sciemniacz podswietlenia. Oswietlenie 
awaryjne jest biale. 

‘Ostona kabiny i system awaryjnego opusz- 
czania samolotu: 

Ostona kabiny ma konwencjonalna, meta- 
lowg konstrukcjg oramowania z przeszkleniem 
pleksiglasowym. Zamykanie i otwieranie jest 
Teczne, za pomoca uchwytu po prawej stronie, 
wspomagane sitownikiem z cylindrem wypeinio- 
nym azotem. Kabina mote by¢ otwierana z zew- 
natrz za pomoca jednego z uchwyt6w (umiesz- 
czonych po obu stronach kadtuba). Awaryjne 
odstrzelenie ostony moze zostaé zainicjowane 
wewnatrz i z Zewnatrz samolotu. W przypadku 
awarii systemu odstrzeliwania ostony pilot wypo- 
satony jest w specjalne narzedzie utatwiajace 
reczne rozbicie ostony. Fotel wyrzucany IL-10P, 
produkeji firmy Martin — Baker, klasy ,0—0” i 
umoiliwia katapultowanie poprzez ostong ple- 
ksiglasowg kabiny. Odpalenie fadunku pirotech- 
nicznego nastepuje po pociagnigciu dwéch uch- 
wyt6w zamontowanych na fotelu pilota. Pociag- 
nigcie jednegoz uchwyt6w uruchamia procedurg 
automatycznego odpalenia. 

Usbrojenie: W: jie strzeleckie, state 
stanowig dwa dziatka typu DEFA 552 kalibru 30 
mm z zapasem amunicji po 140 szt. na dziatko. 
Przedzial, w kt6rym zostaty umieszczone znajdu- 
je sig w doinej czeSci kadtuba, za kabing pilota. 
Prowadzenie ognia nie zaki6ca pracy silnika. Uz- 
brojenie zewnetrzne mode byé podwieszane na 7 
wezlach (3 podkadiubowe i 4 podskrzydtowe). 
Istniaty przerobione wersje C-2 2 9—oma 
weztami. Eqczna masa podwieszeh 4295 kg (wer- 
sja C-2). Kfir C7 posiada 9 weztow (5 podkad- 
jubowych i 4 podskrzydlowe), 0 tgcznej noSnosci 
5775 kg (6085 kg we innych £rédel).. 

Centralny, podkadtubowy wezet podwiesza- 
nia ma udéwig 1587 kg iwytrzymatos¢ na przecia- 
zenia do 5g. Oprécz moéliwoSci podwieszania 
pod nim zbiornika paliwa typu 1301 0 poj. 1300 
I, moze by6wykorzystany do przenoszenia r6zno- 
rodnego uzbrojenia podwieszanego np. 5 bomb 
klasycznych Mk.82 na belce typu MER. Dwa 
boczne, o udéwigu po 1088 kg i dopuszczalnym 
przeciazeniu do 5g stuza do podwieszania iden- 
tyczego uzbrojeniazwyjatkiem wyrzutnik6w flar. 
Podskrzydtowe, wewnetrane wezty maja udéwig 
po 1542 kg kazdy i wytrzymatos¢ do 4,5g. Wyko- 
rzystywane sq do przenoszenia bomb (Ww tym na 
belkach typu TER), wyrzutnik6w flar i dodatko- 
wo zasobnikéw rakiet niekierowanych. Zew- 
netrzne wezty przy noSnoSsci 208,5 kg i wytrzy- 
malosci do 7g, stuza do podwieszania pocisk6w 
rakietowych powietrze — powietrze lub zasobni- 
k6w rakiet niekierowanych. Arsenat uzbrojenia 
podwieszanego samolotu dzieli si¢ na dwie za- 
sadnicze grupy. Pierwsza grupa to uzbrojenie 
kierowane klasy powietrze—powietrze (p—p) i 
powietrze—ziemia (p—z). Grupa druga to nie- 
kierowane bomby réznych wagomiarow, zasob- 
niki z cieczami zapalajacymi oraz podwieszane 
zbiorniki z paliwem. Do pierwszej grupy zalicza 
sigpociski AIM-9 Sidewinder klasy p—préznych 
wersji, gt6wnie D, Ei L. Koleje pociski p—p to 
produkt izraelskiej firmy Rafael o nazwie Shafrir. 
Pocisk powstal na bazie amerykafiskich AIM-9. 
‘W pierwszej wersji Mk.1 miat sporowad. W 1969 
roku powstala udoskonalona wersja Shafrir Mk.2 
(lub Shafrir 2) o masie 95 kg i zasiegu do 5 km. 
Rakietami Shafrir lotnictwo izraelskie stracito 
‘ok. 200 samolotéw przeciwnika, Kolejna rakieta 
tej klasy, bedgca uzbroj Kfir’a jest Rafael 
Python 3 0 masie 120 kg i zasiegu 0,5—15 km. 
Pocisk ten posiada bardzo charakterystyczny 
wyglad, przez co nie mozna go pomyliéz innym 
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pociskiem tej klasy. Python 3 to pocisk ,trzeciej 





generacji” z udoskonalong glowica poszukujaca 
celu, silnikiem isystemem sterowania. Rakieta ta 
moina atakowa¢ cel od czota z duzej odlegtosci. 

‘Jako uzbrojenie kierowane klasy p—z moga 
by€ stosowane pociski Gabriel 3AS 0 masie 560 
gi zasiegu 35 km, Gabriel 4LR o masie 960 kg 
izasiegu 200 km oraz AGM-142 (Popeye) 0 pasie 
1360 kg i zasiegu 80 km. 

Kfir mote przenosi¢ rownied bomby kierowa- 
ne GBU-8 o masie 970 kg i GBU-15 0 masie 
1350 kg z telewizyjnym systemem naprowadza- 
nia. Nowsza wersja Kfir'a moze réwnied przeno- 
sié bomby z laserowym uktadem naprowadzania. 
Wsklad uzbrojenia p—zsamolotu wchodza jesz~- 
cze pociski AGM 45A Shrike i AGM 65 Maverick 
(z telewizyjnym ukladem naprowadzania) r6z- 
nych wersji. 

Podwieszane zbiorniki z paliwem 0 pojem- 
noSciach 500 i 1300 I stosuje sig w r6énych kom- 
binacjach. Maksymalnie jednorazowo modna 
podwiesié pod samolot trzy zbiorniki po 13001 
kaddy. 





Pozostate rodzaje uzbrojenia podwieszanego 
to: bomby klasycane Mk.82 (227 kg), Mk.83 (444 
kg), Mk.84 (907 kg), M-117 (372 kg), M-118 
(1360 kg), bomby specjaine do niszczenia paséw 
startowych, bomby kasetowe CBU-24, CBU- 
49, TAL-1, TAL-2, bomby napalmowe (pojem- 
noSé 300 1), zasobniki rakiet niekierowanych 


LAU-32A, LAU-3A, LAU-10A oraz wyrzutni- 
ki flar SUU-25C/A. Moiliwe jest rowniez zabie- 
ranie innych rodzaj6w uzbrojenia podwieszane- 
g0, w zaleznosci od potrzeb. 

Dane taktyczno —techniczne poszczeg6lnych 
wersji samolot6w Kfir zamieszczono w tabeli po- 
nitej. 

Podane w niej dane pochodza z. prospektow 
reklamowych 1.A.L. i innych 4rédet opierajacych 
swoje dane na szacunkowych obliczeniach, Nie- 
ktOre parametry nie sq podawane ze wzgledu na 
trudnosci w ich sprawdzeniu lub oszacowaniu. 
Praykladowo maksymalny kat natarcia szacowa- 
ny jest, przez pilot6w na ok. 42 jednostki co w 
zaleinogei od warunk6w lotu daje sig przcthu- 
maczy¢ na ok. 30 stopni. Doskonatosé platowca 
zostala obliczona na 1:6,37 co oznacza, Ze Kfir 
moie przelecies, lotem Slizgowym, bez silnika, 
ok. 77 km poczynajac od wysokosci ok. 12200 m. 
Rozbieg szacowany jest przez pilot6w na ok. 
1400 m (w przypadku pustego samolotu) i ok. 
1700 m z obciqzeniem. Pray maksymalnym ob- 
cigzeniu wynosi on ok. 2000 m (zwykle nieco 
ponizej). Jak widaé dane te odbiegaja od tych 
podawanych przez producenta. To samo dotycry 
promienia zakretu. Ze wzgledu na utrate pred- 
koSci Kfir nie jest w stanie wykonaé dtugotrwa- 
4ego, ciasnego zakretu. Na niskich wysokosciach 
moze on utrzymaé promiefi skretu ok. 1530 m 
pray predkosci liniowej ok. 1100 km/h. 











[_DANE TAKTYCZNO-TECHNICZNE POSZCZEGOLNYCH WERSII KFA 














3 abit 13001,2rekiety 
‘Szturmowiee, 2 zbiomiki 1300 |, 7 bomb 227 kg, 2 rekiety Shalir 
Obsienie skrzydel konguraca 1) kim kw] 





Stosunek cigimasa ong) 


Morro tba aca dep pone 11000 ber bro) 
Maksymalna iezba Macha fot dgotwaly na due wysokoSci, bez uzbrojria) 


Predko8é maks. (ouap Omnypm) [kr] 
Poczatowa predkosé wanoszera [ms] 

Czas wanoszenia do pulepu 15250 m (Koniguaca 1) [5] 
Pulep operacyy [rn] 

Pulep maksymelny [rr] 


Pradkodé katowa wykonywaria zakretu (konfiguracla 1, pulap 4575 m)[stopris] 


Maksymana, chwiowa, predkosé katowa w zakrgcie [stopni/s] 
Seasons (aly 3 
Minimelny, chivlowy, promien zakretu [mi] 

przy maks. masie startowej [m] 


ladowenia  wysokoés 151m (pry masie samoloh11566kg) 


~ zbioriki dodetiowe 11300 2x1700lfkm] 
ries ache 


Uweg 
* wg niektxych zrbel podawana jest masa 74149. 
+ wg zalecet Cel Hal Avi rie powinno prckraczat 67 9. 





prerorr eer Beg 



























UZBROJENIE 
SAMOLOTU ,,KFIR” 



































ti) 


1, Pocisk kierowany AGM-65 A 
MAVERICK 
2, Zblornik podskrzydlowy o 
pojemnosei 1300 1 
ji pale Kfir C-2 u2brojony w rakiety AIM-9 w locie nad pustyniq. 
4 wee pometrze (Zaj. 1DE/AP) 
4, Pocisk AGM-45 A SHRIKE 


5, Zasobnik SUU-23 A z szescio- 
lufowym dziatkiem VULCAN 
kal, 20 mm 


6. Bomba MK.83 (454 ka) 

7. Bomba Mk.117 (340 kg) 

8 .Zbiornik paliwa o pojemnogci 
1700! 


9) Dziatko DEFA 552 kal. 30 mm 

10. Bomba M 118E2 (1360 kg) 

11, Zasobnik z pociskami 
niekierowanymi MATRA 155 

42, Bomba kierowana 
GBU 8 HOBO (907 kg) 

19, Pocisk kierowany powietrze— 
powietrze SHAFRIR 2 

14, Zasobnik z pociskami 
oSwietlajacymi SUU 25 

16, Zasobnik z ladunkami do 
obrony przed pociskami 
powietrze —powietrze 




















3 HT v/ 


1. Zegar 
2. Awaryjny Kompas magnetyczny 
3. Celownik, HUD i kamera foto 
4, Wekaznik akcelerometru 
5, Panel wskaznikow pracy silnika 
6. Wskaznik zyrokompasu 
7, Panel wskaznikdw alarmowych 
8. Panel sterowania systemu 
elektrycznego 
9. Panel wprowadzanych danych 
nawigacyjnych 
10. Panel urzadzenia rozpoznawczego 
(FF) 
11. Panel bezpiecznik6w instalacji 
elektryczne} 
12. Pedal orczyka 








13, Fotel pilota 

14, Sztuczny horyzont 

15, Drazek sterowy 

16, Manometr cisnienia w kabinle 

17. Panel regulacji oSwietlenia 
wewnetrznego 

18. Prayciski sterowania silnikiem 

19. Dawignia regulacji ciagu silnika 

20. Wskazniki Kontrolne parametrow lotu 

21, Wskaznik chylomierza 

22. Panel uzbrojenia 

23. Wskadnik wysokosciomierza 

24. Wariometr 

25. Wskadnik przeciagniecia 

26. PredkoSciomierz 

27. Wskadnik kata wznoszenia 
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